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La pirateria è nell’ultimo decennio assurta a livello d’interesse mondiale non solo dal punto di vista 
giornalistico, come ci si sarebbe aspettato, ma anche dal punto di vista politico. 
Le numerose decisioni prese al riguardo dal Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite, in base al 
capitolo 7 della Carta che la individuano come un pericolo alla sicurezza e stabilità internazionale, 
almeno per quanto riguarda l’area al largo delle coste della Somalia e recentemente del golfo di 
Guinea testimoniano una notevole preoccupazione, documentata anche dall’interesse di numerose 
nazioni e organizzazioni internazionali che, per fare fronte alla problematica, hanno fatto ricorso 
all’uso dello strumento militare.
Eppure la pirateria è un fenomeno che, sin dalla nascita dell’attività commerciale per via marittima, 
in tempi da noi lontanissimi, si è manifestata in numerose forme e in ambiti geografici fra loro 
decisamente lontani, al pari delle razzie e ruberie esercitate ai danni del commercio terrestre. 
L’ambiente marittimo tuttavia, al contrario di quello terrestre, si è sempre caratterizzato per la 
mancanza di vere e proprie frontiere da attraversare e per la caratteristica dell'ambiente in cui 
l’uomo deve affidarsi ai mezzi, le navi, e alle condizioni meteorologiche, per poter svolgere le sue 
attività. La pirateria ha quindi costituito da sempre un’ulteriore incognita rispetto a quelle tipiche 
dell’andar per mare, da aggiungersi pertanto ai rischi classici che la navigazione rappresenta.
Nè, come detto, esistono aree geografiche immuni da tali fenomeni; per quanto i documenti scritti ci 
abbiano permesso di conoscere, l’attività commerciale era caratterizzata dal rischio pirateria già dal 
1200 A.C. nel bacino del Mediterraneo e sicuramente nel ‘500 A.C. in Asia. Ed è continuata sino ai 
giorni nostri, non rimanendo limitata a un’area geografica. L’espansione della pirateria nel 
Mediterraneo durante il dominio romano, sia nell’era repubblicana che nella più tarda imperiale,  e 
anche dopo la caduta del dominio di Roma; la continua presenza storica nei mari asiatici; il suo 
improvviso manifestarsi laddove emergevano nuovi traffici commerciali con nuovi mondi, delinea 
il carattere di permanenza nel tempo e nelle più diverse aree geografiche, anche con l’utilizzo di 
questa attività da parte di regni e governi per i propri fini. L’essere il fenomeno stato, sino in tempi 
relativamente recenti, a cavallo fra l’illegalità e l’accettazione o il riconoscimento ufficiale laddove 
fosse risultato utile, attraverso una forma particolare di pirateria ufficiale delegata dallo stato, il 
privateering ne ha permesso l’espansione e il raggiungimento anche di una dimensione nobiliare ed 
eroica come dimostra l’apologia di nomi di noti pirati quali Jean Bart per i francesi o sir Francis 
Drake per gli inglesi o Khair ed Din “Barbarossa” per gli ottomani, assurti alla fama di eroi 
nazionali, insieme a numerosi altri. Le nuove dimensioni internazionali del commercio, a cavallo 
della fine del ‘700, un commercio sempre più intessuto di rapporti internazionali e di espansione e 
predominanza del mondo occidentale, ha cominciato a costringere la pirateria in ambiti sempre più 
stretti e definiti; la predominanza sui mari di nazioni quali la Gran Bretagna, la Francia, l’Olanda, il 
Portogallo, gli Stati Uniti – che con l’uso dello strumento militare difendevano essenzialmente i 
propri commerci marittimi e attraverso lo strumento militare regolavano le proprie controversie – 
relegava la pirateria in ambiti sempre più ristretti anche all’interno dell’area grigia giuridica in cui 
era vissuta; datano al 1563 i primi studi sulla pirateria da parte dell’italiano Pierino Belli, ripresi ed 
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approfonditi da studiosi quali Grotio come elemento non legato alle regole giuridiche relative alla 
guerra, e pertanto da considerarsi al di fuori di un contesto normativo legittimo. Studi che 
approfonditi nel tempo, l’hanno man mano relegata al solo ambito criminale, considerandola 
soprattutto una possibile minaccia alla libera circolazione commerciale mondiale, circolazione che 
abbisogna per prosperare, di una ambiente sicuro, portando in tempi recenti alla formulazione di 
alcuni trattati internazionali che ne hanno riconosciuto il ruolo di minaccia internazionale, 
unitamente al terrorismo marittimo.
La nuova dimensione dei rapporti internazionali e degli interessi ad essa legati, ha comportato quasi 
sempre nuove regole giuridiche tese a sedimentare la nuova situazione; il riferimento ad una 
legislazione rifacentesi ai tempi e a idee di pensatori dell’antica Roma quali Cicerone e Ulpiano, 
sembrava voler affermare una prosecuzione nel tempo di un’idea e di un pensiero giuridico che 
vedeva nella pirateria una minaccia universale, in quanto volontariamente postasi al di fuori delle 
regole che hanno da sempre regolato i rapporti fra i popoli, dimenticandosi di quanto lo stesso 
fenomeno fosse stato usato per sviluppare le economie nazionali, contribuire a danneggiare quelle 
avversarie e affermare rapporti di potenza, quando non costituire fonte di conquista e legittimazione 
politica.
La pirateria, mai sparita, ma sopravvissuta in una dimensione ritenuta accettabile a livello 
internazionale, in quanto limitata ad alcune sacche e comunque non tale da danneggiare i rapporti 
commerciali internazionali, ha assunto dimensioni tali da essere considerata, come sopra detto, una 
minaccia alla pace e stabilità mondiale dal consesso internazionale, in particolare quella 
sviluppatasi nel Corno d’Africa. Storicamente il Corno d’Africa, e in particolare la Somalia, non è 
stato prone o incline ad attività di scorrerie marittime diversamente da quanto accaduto altrove 
come nei mari asiatici; e almeno sino agli inizi degli anni successivi al 1980 la pirateria, ancorché 
presente, a livello internazionale, non era considerata una minaccia alla pace e alla stabilità globale 
in un mondo dominato, dal termine della seconda guerra mondiale, dal bipolarismo fra USA e 
URSS. La fine del bipolarismo, conseguente alla implosione dell’URSS, ha visto oltre alla presenza 
sulla scena globale dell’unico sopravvissuto, gli USA (ed il pensiero liberale ad essi collegato), la 
nascita di numerosi attori non statali che hanno condizionato la scena mondiale e si sono 
impossessati della ribalta; quanto tali attori siano effettivamente capaci di influire sulla situazione 
mondiale è discusso e discutibile.
Nel primo capitolo verrà trattata la storia del fenomeno pirateria, affidandosi in particolare ai 
documenti scritti che ne hanno permesso un'approssimativa datazione della nascita. Attraverso un 
percorso storico si cercherà di dare una visuale completa sulla presenza geografica della stessa nei 
mari del mondo ma soprattutto del perché il fenomeno sia continuato a prosperare nel tempo, e 
quali ne siano stati gli adattamenti alle mutate realtà storiche e geografiche.
Il secondo capitolo, usufruendo di una ricostruzione storica e partendo dallo studio dei dati, e in 
particolare da chi si occupa di raccogliere tali dati e secondo quali modalità, che ne hanno 
determinato l’uso da parte degli organismi internazionali, cercherà di approfondire le genesi, 
espansione e situazione attuale della pirateria nelle tre aree geografiche principali in cui il fenomeno 
trova la sua maggiore espansione, quali le due coste dell’Africa e i mari del Sud-Est asiatico 
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allargato. Saranno messi altresì in evidenza le differenze fra i tipi e scopi della pirateria presente 
nelle tre aree indicate. Particolare attenzione sarà posta sullo studio della situazione somala, 
caratterizzata da una notevole instabilità interna che ha provocato una maggiore percezione del 
rischio a livello internazionale, tanto da aver a più riprese provocato l’intervento 
dell’Organizzazione delle Nazioni Unite le cui decisioni sono servite quale base giuridica per 
interventi militari e attività di contrasto multinazionali e regionali. In questo ambito si tratterà anche 
della gestione e pagamento dei riscatti, obiettivo prioritario e principale della pirateria originata 
dalla Somalia. Per l’opposta costa dell’Africa, quella occidentale interessante l’area del Golfo del 
Benin e avente come centro primario e originario del fenomeno anzitutto la Nigeria, si cercherà di 
rappresentare, partendo da un’analisi storica, quali siano le condizioni che hanno originato il 
fenomeno e la sua espansione. In particolare per l’area nigeriana verrà esaminato come lo sviluppo 
dell’estrazione petrolifera e la dipendenza economica da questa unica fonte senza strumenti politici 
e sociali che ne ripartiscano i benefici sulla generalità della popolazione, mentre su una parte della 
popolazione sono invece ripartite le esternalità negative dell'estrazione, quale la distruzione 
dell’ambiente e della società, abbia originato un fenomeno dapprima spontaneo e quindi 
organizzato di un’attività di pirateria più violenta di quella del Corno d’Africa, in quanto gli 
obiettivi finali ne sono diversi. Per i mari del Sud Est dell’Asia, laddove la pirateria ha assunto una 
endemicità dovuta alle particolari condizioni geografiche che hanno notevolmente influenzato 
anche il comportamento e la sussistenza delle popolazioni locali, l’analisi storica servirà come base 
per determinare l’origine ed evoluzione del fenomeno moderno della pirateria ma anche del 
terrorismo marittimo, ritenuto già una minaccia presente nell’area. Delicatissima dal punto di vista 
geo-strategico, in virtù delle peculiari condizioni geografiche l’area, caratterizzata in generale da 
una instabilità originata da differenze religiose e etniche, oltre che sociali, è caratterizzata non da 
una pirateria addebitabile ad un unico scopo od obiettivo, ma a molteplici, laddove spesso una linea 
di demarcazione netta fra cosa possa essere terrorismo e cosa pirateria legato a fenomeni 
occasionali o alla criminalità organizzata, non è semplice da identificare.
Il terzo capitolo tratta della legislazione sulla pirateria e di come essa si sia sviluppata attraverso i 
secoli, adeguandosi alle mutate situazioni storiche. Partendo dalle concezioni del diritto romano, i 
cui termini sono ancora oggi spesso usati nella trattazione di questioni giuridiche attinenti la 
pirateria, si è cercato di trasmettere l’idea dello sviluppo giuridico che solo a cavallo del 1600 ha 
cominciato a vedere nella pirateria una minaccia al commercio, fornendo quindi adeguati strumenti 
giuridici per supportare una lotta vista al di fuori dell’area legalmente protetta del conflitto armato 
fra azioni e come tale combattibile da qualsiasi stato usufruendo degli strumenti giuridici criminali 
nazionali da applicarsi in ambito internazionale. Tale base e impostazione è pervenuta sino ai giorni 
nostri con pochi elementi di novità ed è assurta a norma internazionalmente riconosciuta attraverso 
trattati internazionali che si sono altresì dovuti adeguare alla presenza del fenomeno del terrorismo 
moderno; norme internazionali non sempre raccordate con i diritti nazionali e che manifestano 
palesi inadeguatezze a recepire un fenomeno come crimine internazionale laddove non siano lesi 
interessi nazionali.
Il capitolo quarto è quello più squisitamente economico e che tratta dell’impatto della pirateria sul 
mondo commerciale e politico. Verranno esaminati in particolare gli attori che si muovono 
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all’interno dello scenario internazionale della pirateria, ossia gli spedizionieri e armatori e gli 
equipaggi che costituiscono in particolare l’elemento umano su cui direttamente impatta il 
fenomeno con conseguenze non solo nell’immediato. I precedenti capitoli, che hanno fornito il 
quadro d’assieme, e che hanno trattato degli altri attori nel complesso sistema, ossia i pirati 
propriamente detti, sono la base per l’analisi che verrà effettuata nel dettaglio se la pirateria sia 
effettivamente una minaccia al commercio internazionale, sia in termini di costi che di possibilità di 
collasso dell’intero sistema commerciale marittimo, o ne sia stata ingigantita la minaccia sulla base 
di una percezione dettata dall’insicurezza e da una percezione del rischio decisamente aumentata 
dopo i fatti dell’11 settembre con dinamiche non sempre chiare. Da quel giorno in avanti le 
percezioni della sicurezza, della minaccia, del rischio, hanno subito un vero e proprio choc che non 
ci consente più di ragionare in maniera totalmente logica e razionale. Come scrive Lars Svendsen: 
Circa tremila americani sono stati uccisi da terroristi nel corso del 2001 e per quanto ciò sia 
terribile, dovremmo ricordare che lo stesso anno anche 700.000 nord americani sono morti di 
patologie cardiache e 5550.000 di tumore. Sempre nel 2001 un numero di americani sei volte 
maggiore rispetto a quelli uccisi dai terroristi fu vittima di guidatori ubriachi. Se sommiamo i morti 
per diversi attentati terroristici negli ultimi decenni, la cifra non sarà così alta [...] ma il punto è 
che la probabilità di rimanere uccisi in un attentato terroristico è così piccola che bisognerebbe 
avere semplicemente una sfortuna colossale per essere colpiti.1 
Questo sentimento e nuova percezione della paura e insicurezza, ha caratterizzato anche il settore 
del commercio marittimo, in quanto legato soprattutto a una nuova ed economica concezione della 
logistica dei rifornimenti (supply chain) che ne costituisce una fragilità che ha alterato la percezione 
di quale sia la realtà, favorendo un mercato della paura e dell’insicurezza in cui i costi per 
combattere la pirateria sono enormemente superiori ai danni provocati dalla stessa, rifuggendo 
spesso da soluzioni semplici e razionali, ma in cui i costi andrebbero ad incidere solo settorialmente 
e non globalmente.
Il successivo capitolo, il quinto, tratta del contrasto alla pirateria, in particolare quali siano le azioni 
militari in atto, come esse si esplichino, e perché non riescano a conseguire i risultati sperati di 
debellare il fenomeno. Sono state prese in esame le politiche dell’unica superpotenza rimasta, gli 
USA e quelle dell’Unione Europea, per vedere se vi siano state vere e proprie politiche tese a 
incidere sulla pirateria come fenomeno in generale oppure se la pirateria vada inquadrata all’interno 
di contesti molto più ampi.
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1 Lars Svendsen, Filosofia della Paura: come quando e perché la sicurezza è diventata nemica della libertà , Castelvecchi, Roma, 
2010, pag.141
1. La storia della pirateria
1.1. La pirateria nell’antica Grecia e l’etimologia del nome – 1.2. La pirateria nel mondo romano – 1.3. La 
pirateria dopo la caduta dell’Impero Romano – 1.4. L’età d’oro della pirateria: fra corsari, pirati e 
bucanieri – 1.5. La pirateria barbaresca – 1.6. L’attività di pirateria indipendente – 1.7. La pirateria nel 
sud-est asiatico – 1.8. Conclusioni
Al fine di poter compiutamente parlare di cosa sia la pirateria è necessario un excursus storico che 
ne definisca quali siano le caratteristiche e i tratti. Come tutte le attività non è nata nel vuoto, e il 
fatto che se ne rilevino tracce in tutto il mondo implica che l’attività non era limitata solo al bacino 
mediterraneo, di cui abbiamo una notevole conoscenza, ma era estesa al mondo conosciuto. Che si 
parli della pirateria in determinate zone del mondo nella trattazione al seguito, non significhi che 
non sia esistita in altre parti del globo, ma semplicemente che non risultano documenti scritti al 
riguardo da cui si possano desumere fatti concreti.
Perché è importante descrivere come sia sorta la pirateria nei tempi passati? Essenzialmente per 
vedere quali ne siano state le cause e come sia essa stata vista dai contemporanei. La visione 
negativa che oggi abbiamo del fenomeno è conseguenza dei nostri tempi e della nostra cultura e 
sensibilità diverse da quelle di altre culture. In numerose zone asiatiche, dove ancora oggi la 
pirateria è un fenomeno endemico, l’essere pirata significava e significa tuttora uno status sociale 
diverso dal normale; nella nazione inglese ed in quella francese, fra le tante, i pirati, o meglio 
sarebbe dire i privateers – di cui si tratterà nei paragrafi 1.4. e 1.6. – hanno avuto una notevole 
considerazione da parte delle Corone, arrivando a raggiungere posizioni di rilevo all’interno delle 
gerarchie di potere. Inoltre, lo studio della pirateria nel corso dei tempi ci guiderà anche nella 
visione di come si siano strutturate le regole giuridiche che ci hanno portato alla legislazione 
attuale.
La pirateria è sempre esistita da quando è cominciato il traffico mercantile marittimo, come 
dimostrano i resoconti del 412 a.C. di Shih Fa-Hsien,2 un monaco buddista dell’attuale Sri Lanka, o 
come abbiamo studiato sui libri di storia della lotta condotta da Giulio Cesare contro i pirati che lo 
avevano in precedenza sequestrato durante un suo viaggio in mare.3
Nel primo capitolo, relativo alla storia della pirateria verranno esaminate le origine storiche del 
fenomeno, e come esso sia stato affrontato e contrastato e perché. 
Il sorgere di tale attività è certamente connesso con l’andare per mare ed è intimamente legato allo 
sviluppo delle attività commerciali mercantili. Si può affermare che, pur costituendo una minaccia 
per il commercio e per le attività svolte pacificamente in mare, l’attività del pirata era comunemente 
accettata nell’antichità greca e romana, così come erano accettate le spoliazioni di guerra e l’attività 
dei predoni, anche perché spesso la differenza fra il lecito e l’illecito non era molto ben delineata.4 
Solo quando l’attività sorpassava determinati limiti che potremmo definire fisiologici, variabili di 
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2 Xu Ke, Piracy, Seaborne Trade and the Rivalries of Foreign Sea Powers in East and Southeast Asia,1511 to 1839: a Chinese 
Perspective, capitolo12 di Piracy, maritime terrorism, and securing the Malacca Straits-International Institute for Asian Studies ; 
Institute of Southeast Asian Studies, Singapore, 2006, p.224
3 Plutarco, Vite parallele. Alessandro e Cesare,Newton Compton,Roma 2008; Svetonio Vita dei Cesari, Garzanti, Milano 2004
4 Phillip de Souza, Piracy in the Graeco-Roman world,Cambridge University Press, Cambridge, 2002. p.19
volta in volta, l’interesse delle potenze o Stati si risvegliava cercando di porre un freno al 
moltiplicarsi dell’attività, anche per l’elevato costo che comportava un tale tipo di reazione.
Tali sono i casi che saranno analizzati all’interno del paragrafo 1.2. riguardante la pirateria nel 
periodo storico romano, con una particolare attenzione dedicata alla attività anti-pirateria messa in 
atto da Roma in maniera globale attraverso una specifica legge5 che dava incarico a Pompeo Magno 
di debellare il fenomeno all’interno del Mare Nostrum, ovverosia il bacino del Mediterraneo, con 
particolare attenzione rivolta alla pirateria della Cilicia. Al riguardo uno studio di due 
contemporanei, Schubert e Lansen, ha individuato delle linee di condotta che potrebbero essere 
usate anche nella pirateria che interessa l’odierno Corno d'Africa e stretto di Aden.6  Altresì sarà 
esaminata la prima legge conosciuta che identificava la pirateria come una minaccia per il popolo 
romano, la lex de provinciis praetoriis e la constatazione se sia stato effettivamente Cicerone il 
primo ad affrontare il fenomeno del pirata quale Hostis Humanae Gentiis, tesi su cui si sono basati i 
successivi interventi giuridici nei secoli successivi, tendenti ad identificare il pirata come 
soggiacente a una legge universale piuttosto che locale.
Si passerà poi allo studio della pirateria come evoluzione nel tempo successivo alla caduta 
dell’impero romano d’Occidente e di come essa abbia assunto un carattere spesso legato a quello 
che oggi potremmo definire un conflitto a bassa intensità all’interno del Mediterraneo fra cristiani e 
musulmani, con conseguenze economiche anche rilevanti e assumendo spesso un ruolo di 
elevazione sociale per i più capaci fra i pirati.
Nei successivi paragrafi 1.4. e 1.6. verrà esaminata l'evoluzione del fenomeno connesso con la 
scoperta dei nuovi mondi. Si guarderà il sorgere del fenomeno della pirateria che potremmo 
chiamare legale in quanto esercitata in nome e per conto di uno Stato o di una Corona e la nascita di 
quel fenomeno piratesco spontaneo derivante dalla ricerca di una lucrosa attività criminale, 
comunque regolata da leggi interne ferree.
Ancora si tratterà della pirateria al di fuori del bacino mediterraneo a indicare che non si tratta di un 
fenomeno circoscritto ad un’area geografica, ma piuttosto di un sistema di vita che si è evoluto nel 
corso dei secoli.
Non abbiamo più oggi le bande di pirati che si potevano concedere di assaltare e depredare villaggi 
e paesi, raccogliendo messi di schiavi che alimentavano un florido commercio, quanto piuttosto un 
adattamento ai tempi moderni che consente di intervenire solo su navi e merci.
Come osserva Philip Gosse:
[…] al pari dell’omicidio, la pirateria è una delle più antiche manifestazioni umane di cui 
si conservino tracce. I riferimenti alla pirateria coincidono con le prime notizie 
riguardanti i viaggi e il commercio. Gli uomini avevano appena cominciato a trasportare 
merci da una località all’altra e non tardarono a fare la loro comparsa individui 
intraprendenti che trovavano profitto nell’intercettare quelle merci lungo il percorso. Il 
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5 Ibid. pp.108, 115
6 Schubert Christian & Lades Leonhard K- Fighting maritime piracy: three lessons From Pompeius Magnus,” Jena economic 
research paper  n° 17. 2012. reperibile presso il link : http://zs.thulb.uni-jena.de/servlets/MCRFileNodeServlet/
jportal_derivate_00221551/wp_2012_017.pdf (Valido al 9 marzo 2013)
commercio segue la bandiera, e il saccheggio, sia per terra che per mare, tiene dietro al 
commercio.7
Scrive l’ammiraglio Ferdinando Sanfelice di Monteforte: Diceva Sir Francis Drake, nel XVI secolo, 
che “chi domina il mare domina il mondo”.8
Questa frase, che potrebbe sembrare vuota retorica, va messa in relazione con altre due, meno 
antiche: una dello storico Fernand Braudel, il quale osservò che “una grande civiltà non può vivere 
senza un’ampia circolazione. Beni, merci, tecniche, tutto a poco a poco transiterà attraverso le 
rotte marittime,9 e l’altra del Mahan, il quale riconosceva come “gli interessi che le nazioni hanno 
sul mare siano quasi esclusivamente di tipo commerciale, di trasporto”.10  Quest’ultimo, poi, 
aggiungeva:
[…] eccetto per la sua funzione di grande arteria che unisce i paesi tra loro, il mare non è 
che un possedimento infruttifero. Il mare, o l’acqua, è solo un grande mezzo di 
circolazione creato dalla natura, proprio come il denaro è stato creato dall’uomo per lo 
scambio di prodotti. Cambiate il flusso di uno qualsiasi di questi fattori come direzione o 
intensità, e modificherete le relazioni politiche e industriali del genere umano.11
Il commercio internazionale marittimo è stato quindi, fin dalle epoche più remote, un aspetto 
importante per l’economia ed il progresso di ogni civiltà, e per questo fu oggetto delle opposte mire 
delle potenze marittime, ognuna delle quali ha cercato di controllarlo con ogni mezzo, e non solo 
grazie alle sue forze navali, bensì creando le condizioni per attrarre i flussi di traffico, deviandoli a 
proprio vantaggio ed a discapito delle nazioni nemiche, proprio come diceva Mahan.
Al commercio internazionale marittimo è legato il concetto di potere marittimo. Come recita 
Montevecchi:
[…] l'attuazione del potere marittimo instaura un commonwealth economico su uno 
specchio di mare, e questo comporta l'accettazione nella sua area geografica di una 
moneta di raffronto, di una unità di misura valutaria da rapportare in cambi definiti nelle 
transazioni commerciali e nelle operazioni finanziarie, sia all'interno del sistema che con 
l’esterno. La moneta di riferimento ha a sua volta un valore accettato universalmente in 
forza di un suo costante rapporto con un metallo pregiato, oro o argento, e con le 
condizioni economiche e politiche del paese che la emette. Nella seconda metà 
dell’Ottocento e nei primi del novecento ci fu l’area della sterlina, ed ora viviamo 
nell’area del dollaro o del marco (n.d.s. ora euro).12
Il potere derivante da un’attività commerciale basata anche e soprattutto sul trasporto marittimo, è 
sempre stata una costante su tutti i mari conosciuti e nel tempo. Da quando Mahan scrisse il suo 
saggio, “The Influence of Sea Power Upon History 1660-1873”, il termine “potere marittimo” ha 
acquisito una abitualità nel linguaggio tanto da essere ancora oggi usata. L’ammiraglio e poi 
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studioso Herbert Richmond, nel periodo immediatamente successivo alla seconda guerra mondiale, 
definì il potere marittimo:
Sea power is that form of national strength which enables its possessor to send his armies 
and commerce across stretches of sea and ocean which lie between his country or the 
country or his allies, and those territories to which he needs access in war; and to prevent 
his enemy from doing the same.13
Mentre Kennedy scrive:
È evidente che chi possiede la potenza marittima si mette al sicuro dall'invasione via 
mare, ha la mobilità e capacità che gli permettono di raggiungere le coste del paese 
nemico ed è libero di viaggiare e commerciare lungo i mari. è una posizione talmente 
vantaggiosa che gli strateghi navali l'hanno definita comando del mare.14
Quest’ultimo continua, puntualizzando alcune delle tesi esposte da Mahan per cui:
[…] il punto focale (nds riferendosi ad una frase del lavoro di Mahan in cui si parla di 
commercio) si è spostato leggermente dall’enfasi sulla capacità di un paese di spedire 
delle truppe al di là del mare, a un’enfasi uguale o persino superiore sul controllo dei 
traffici e delle rotte mercantili.15
Certamente la discussione sul potere navale è al di fuori dell’ambito di trattazione di questa tesi ma 
quello che è importante è che studi di secoli successivi al periodo trattato evidenziano come il 
potere marittimo costituisca una delle premesse per l’espansione di un potere commerciale che 
comunque costituisce uno degli elementi fondamentali del concetto di potenza.
Offrire adeguata sicurezza alle proprie rotte commerciali con la potenzialità di impedire quelle 
altrui è sempre stato una componente importante del potere marittimo, come sottolineato. E la 
pirateria costituisce una minaccia alla sicurezza delle linee commerciali marittime, una minaccia 
all’espansione e una minaccia anche economica non solo perché comporta dei costi in termini di 
navi o prodotti saccheggiati o riscatti da pagare, ma anche perché comporta un’impiego dello 
strumento militare per sradicare o almeno diminuire l’impatto del fenomeno che ha un costo 
elevato. Questi continuano a essere concetti validi ora come ad allora.
Altre lezione che ci vengono dal passato appena visto, sono:
• La pirateria è un fenomeno complesso e con conseguenze economiche tali da poter 
ricadere nella categoria di rischi per la sicurezza strategica;
• Dovunque vi siano punti di obbligato passaggio per il traffico marittimo i così detti 
choke-points, connessi con un mancato o debole controllo territoriale da parte di una 
entità centralizzata, vi sono notevoli possibilità che la pirateria alligni e prosperi;
• I costi di una attività piratesca sono di molto inferiori alle attività poste in essere da parte 
di chi cerca di contrastare il fenomeno;
• L’attività piratesca, per i buoni risultati che porta in termini di costo/efficacia, può essere 
usata come attività bellica sussidiaria, in un conflitto guerreggiato o meno.
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Questi concetti basilari, furono elaborati e portati avanti nei successivi secoli. Un esempio classico 
avvenne proprio nel Mediterraneo:
L'organizzazione dei pirati, avendo raggiunto di fatto il carattere di uno Stato 
indipendente, può permettersi di stringere alleanze reciprocamente vantaggiose con altri 
Stati e contro i loro nemici. La pirateria si trasforma allora in una vera e propria guerra 
nella quale le navi di ciascuna nazione divengono pirata per l’altra e come tali sono 
trattate.16
Le grandi potenze hanno usato quindi questi piccoli potentati di pirati con un termine che oggi 
definiremmo proxy, stabilendo con loro dei legami non facilmente districabili, laddove gli interessi 
del regnante o della potenza marittima e quella dei pirati non erano facilmente separabili o ben 
identificabili.
I legami fra il difensore della cristianità, il re francese Francesco I e il Barbarossa, meglio noto 
come Khayr al Din, famosissimo pirata di origine albanese al servizio della Sublime Porta e 
Beylerbey di Algeri,17 dimostrano quanto variegata e strana sia il sistema delle alleanze in cui il 
nemico del proprio nemico poteva a volte diventare un quasi amico e di come i pirati fossero usati 
come strumento militare. Non diversamente da quanto oggi possa anche accadere attraverso gli 
attori non statali, quali la criminalità organizzata, gruppi terroristici transnazionali e signori della 
guerra.
1.1. La pirateria nell’antica Grecia e l’etimologia del nome.
L’archeologia, le leggende a noi arrivate e i documenti trovati in Egitto e nell’Asia Minore ci 
dicono, attraverso l’analisi delle navi ritrovate, che il trasporto marittimo quale forma di commercio 
era già in uso nel 1200 AC.18  Ma i documenti archeologici che ci possano dire che esistesse 
un’attività che oggi definiremmo di pirateria non esistono, anche se possiamo supporlo.
Prima di arrivare al periodo greco, in cui la pirateria comincia ad assumere una ben precisa 
definizione, si può sostenere che vi era un’attività connessa all’uso delle navi per saccheggiare sia 
altre navi che obiettivi posti sulla terraferma provenendo dal mare e sfruttando le navi. Una analisi 
dei documenti a noi pervenuti ci porta a ritenere che non esistesse una ben precisa differenza fra 
attività di saccheggio, portata avanti da forze legate a una qualche forma di organizzazione statale, e 
semplici scorridori. Rifacendosi sempre al testo di de Souza si parla di un’attività che avrebbe tutte 
le caratteristiche della pirateria già in una lettera fra il re di Ugarit Ammurapi (1215-1185 a.C.) e 
quello di Alashiya (probabilmente l’odierna Cipro).19
D’altronde forse la mancanza di un qualsiasi termine che possa associarsi al concetto di pirati ci 
porterebbe sia ad escludere che tali attività venissero poste in essere, sia (ed è questa l’ipotesi 
maggiormente accreditata) che non esistesse alcun termine in quanto era una caratteristica naturale 
dell’epoca, e quindi considerata normale. de Souza ci illustra come il termine comincia ad avere una 
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sua valenza particolare nel periodo omerico – quindi a cavallo del 750-700AC20. Se ne trovano 
tracce proprio nell’Odissea21 laddove una formula od espressione di benvenuto recita:
[…] ´ω ξεΐνοι, τίνες εστέ; πόθεν πλεΐθ´υγρά κέλευθα;
ή τι κατά πρήξιν ή µαψιδίως αλάλησθε οΐά τε ληϊστήρες υπείρ άλα, τοί τ´αλώνται ψυχάς 
παρθέµενοι, κακόν αλλοδαποΐσι φέροντες;
[…] o forestieri, chi siete? da quali lidi siete partiti per percorrere le vie del mare? siete 
mercanti o errate quali pirati che mettono in pericolo la loro vita per arrecare danno agli 
altri?22
Tale formula evidenzia una differenza fra chi viaggia per mare per commerciare e chi per svolgere 
attività di pirateria.
Ma ci ricorda altresì che quanto si può evincere dalla pirateria si deve soprattutto a documenti 
storici testuali più che all’archeologia23. Omero e i poeti suoi contemporanei usano nelle loro 
definizioni il termine leistes che si presumi deriva dalla parola indo-europea lau, il cui significato 
essenziale significa rapinatore o saccheggiatore.24 Quanto appena detto pone in evidenza che con 
tale termine venivano probabilmente indicati coloro che usavano le navi come basi per 
saccheggiare, distinguendoli da coloro che facevano commercio, come l'espressione di saluto citata 
precedentemente sembra far rilevare; per quale motivo poi saccheggiassero, era probabilmente 
indifferente alle società dell’epoca.
Successivamente comincia a essere usato il termine peirates, che non si ritrova usato negli scrittori 
del periodo classico (500-330 AC) ma comincia ad essere comunemente usato in periodi successivi, 
con una derivazione o dalla parola peira (tentativo-prova) con un collegamento al verbo peirao 
(fare un tentativo) o con il verbo prasso che significa compiere o fare; ma quest’ultima definizione 
risulta la più improbabile25. Si può ragionevolmente ritenere che la parola peirates, che si trova 
trascritta per la prima volta in un frammento di un’iscrizione attica del medio terzo AC, stesse a 
significare un peggiorativo del termine saccheggiatore.26  Lo stesso de Souza espone altre tesi 
dissimili dalla sua, quale quella di D.S. Potter secondo cui la parola va intesa nel significato di 
mercenari quali professanti una rispettabile attività commerciale, che operavano alle dipendenze di 
una qualche legittima autorità.27
Al di là delle interpretazioni positive o negative del termine, quello che importa è che la parola 
descrive un’attività comunque in atto in quell’epoca. Man mano che la terminologia si affina, 
comincia una distinzione ben precisa nel lessico degli scrittori greci, tale che inizia a manifestarsi 
una differenza fra le parole peirates, che indica comunque un bandito, e katapontistes che individua 
colui che fa il bandito sul mare, significando letteralmente il termine “colui che butta a mare”28.
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Lo storico Cassio Dione Coccediano (150-235 AC) impiega quest’ultimo termine come specifico 
quando vuole sottolineare la distinzione fra attività marittime e terrestri29.
de Souza conclude che la parola pirata – sebbene raramente usata come termine specifico nel senso 
da noi oggi inteso e legato al termine katapontistes – era comunque collegata ad un’attività 
considerata perniciosa e disapprovata agli occhi delle società dell’epoca, come si rileva dal fatto che 
era comunque in uso un modo diverso di definire il nemico, (polemioi) che comunque razziava, ma 
come fine secondario, dal pirata (leistai) il cui fine primario era la razzia30.
Che la pirateria sia man mano diventato un problema per il commercio nel Mediterraneo, 
soprattutto nel Mediterraneo controllato dai Greci, ce lo dimostrano, più avanti nel tempo, numerosi 
documenti in particolare attribuiti a Tucidide (460-397 AC),31 in cui, trattando della potenza navale 
ateniese, attribuisce a questa il merito di aver contribuito a controllare il fenomeno della pirateria, 
intenso nel passato e debellato allora soprattutto grazie alle azioni di Minosse, re di Creta e dei 
Corinzi32.
È interessante notare come nei suoi scritti, per dire quanto comune fosse la pirateria in epoca 
antecedente al controllo marittimo sul Mediterraneo orientale da parte degli ateniesi, Tucidide 
faccia riferimento alle antiche formule di saluto di cui ho in precedenza trattato, ovverosia quelle in 
cui si chiedeva ad uno sconosciuto arrivato via mare se fosse un pirata. 
D’altronde la comunità greca, presente sul territorio dell’attuale Grecia, su gran parte di quella che 
oggi chiamiamo Asia Minore e sulle colonie della Magna Grecia, e in rapporti commerciali con 
l'Egitto e tutte le comunità che si allungavano sul mare Mediterraneo, faceva del commercio navale 
il suo punto di forza. Atene era diventata la città leader in tale tipo di attività commerciale, 
imponendo altresì, soprattutto con la forza navale, la sua volontà sulle altre città. Era altresì 
evidente che una comunità di gente abituata a vivere sul mare e con il mare ricorresse a una 
primitiva forma di pirateria soprattutto per sopravvivenza se non benessere, laddove l’intero 
commercio via mare era nelle mani degli ateniesi33.
Che la pirateria sia diventata man mano un problema serio, probabilmente dovuta all’egemonia di 
Atene che assorbiva la maggior parte delle ricchezze delle altre città costiere, lo dimostrano alcune 
incisioni trovate in Asia Minore a Teos34  laddove veniva comminata la pena di morte per alcuni 
reati, fra cui era inclusa la pirateria35; l’importanza dell'iscrizione rileva laddove viene stabilita una 
differenziazione fra pirateria e banditismo, dando quindi una connotazione ben precisa al termine 
pirateria.36
Certamente la difficoltà di comunicazioni fra i vari storici dell’epoca non ci consentono di avere un 
quadro d’assieme del fenomeno all’epoca; l’unico riferimento storico certo sembra essere una 
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ateniese contro l’isola di Syros abitata dai Dolopi, le cui attività di saccheggio delle navi aveva 
creato problemi alla navigazione commerciale tanto da provocare numerose richieste di intervento 
ad Atene che agì a mezzo del generale Kimon che conquistò l’isola debellando l'attività di 
pirateria.38
Risulta interessante notare già da ora alcuni elementi che troveremo in futuro, laddove l’attività di 
pirateria era equivalente a un’attività di tipo militare posta in essere da qualsiasi entità politicamente 
organizzata. Nel caso di cui si è appena parlato esistevano indubbiamente delle linee di 
comunicazione commerciali navali che legavano Atene e le città della Grecia continentale alle 
colonie greche in Asia minore. La navigazione all’epoca era effettuata lungo costa e con l’uso 
prevalente di vele e remi, vele peraltro non orientabili e quindi in grado di sfruttare il vento solo da 
determinate direzioni. Syros si trova nell’arcipelago delle Cicladi, punto all’epoca di quasi 
obbligato passaggio; oggi sarebbe chiamato un chokepoint. Per chi è costretto a navigare seguendo 
principalmente le coste, l’isola stessa è base in un’attività che chiameremmo piratesca. E per 
sradicare questo fenomeno, si ricorre a un intervento militare, identificando quindi la salvaguardia 
del commercio e delle rotte marittime, come una delle necessità strategiche della organizzazione 
statuale, al fine di garantire la sicurezza dei traffici.
Si può concludere questo breve scorcio della nascita della pirateria nel mondo greco, sostenendo 
che la pirateria era ancora ad uno stato embrionale, essendo identificato con tale termine qualsiasi 
attività di saccheggio diretto contro il commercio marittimo o contro installazioni terrestri usando 
delle navi; certamente venne già identificata come una minaccia al commercio marittimo e quindi 
alla ricchezza, ma data la situazione delle città-stato greche, quella che poteva essere definita 
pirateria contro i propri interessi, diventava saccheggio o guerra quando era portata contro gli 
interessi altrui.
1.2. La pirateria nel mondo Romano
La visione comincia a cambiare nel mondo Romano, allorquando Roma si espande e quindi quando 
le entità autonome si assottigliano e vengono ricondotte sotto un potere centrale, cosa che Atene, 
nonostante la sua superiorità incontrastata per lungo tempo, non aveva comunque compiuto sino in 
fondo tanto da uscire sconfitta dalla guerra peloponnesiaca. Anche l’avventura di Alessandro 
Magno – pur avendo portato all'unificazione ed espansione di un potere centrale – era stata per 
l’appunto troppo breve per poter parlare di un accentramento del potere a livelli superiori a quelle 
delle città-stato.
Gli interventi dei Romani nei confronti della pirateria erano tesi soprattutto alla salvaguardia delle 
linee di navigazione marittima. Gould sostiene che erroneamente è stata fatta risalire al periodo 
romano la nozione di Hostis Humani Generis, ‘nemici dell’umanità’ o tradotto alla lettera ‘nemici 
del genere umano’39, da cui deriva la soggezione a una giurisdizione universale per coloro che 
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Ed infatti secondo lo stesso Gould troviamo l'indicazione dell'errore40 nel fatto che gran parte della 
letteratura storica trattante la pirateria ha fatto riferimento a Cicerone. Quest’ultimo avrebbe 
affermato che i pirati sono nemici dell’intera umanità nel De Officiis III-10741, però tale frase non 
avrebbe alcun significato se inserita nel contesto dell’opera e di altre opere quali le Filippiche, 
laddove anche Marco Antonio è definito Unus Omnium est Hostis.42 Gould continua nella sua tesi 
sostenendo che anche i continui riferimenti al Digesto di Giustiniano per tentare di legittimare il 
concetto di pirati come Hostis Humani Generis, sono una forzatura43. Pertanto la formulazione di 
tale frase, molto usata in epoche successive e facenti capo a una presunta affermazione da parte 
della tradizione giuridica romana, sarebbe totalmente erronea.
Comunque si voglia intendere è certo che per i Romani la pirateria ha costituito un fenomeno da 
affrontare manu militari; e il fenomeno era ben precedente ai tempi in cui visse Cicerone (106-43 
AC).
La prima guerra conosciuta dei romani contro la pirateria ci è descritta da Polibio (206-124 AC) 
laddove tratta del primo intervento in quella che veniva definita, l’Illiria, corrispondente oggi alla 
Albania, Montenegro ed in genere la parte occidentale della penisola balcanica. Secondo la versione 
fornita da Polibio, il motivo principale dell’intervento romano fu essenzialmente dovuto alla 
pirateria che veniva esercitata partendo dall’area marittima illirica e che poneva a serio rischio il 
traffico commerciale nell’Adriatico44. Anche qui ritorna un qualcosa che categorizzerà la pirateria 
nel futuro; la presenza di chokepoints, cioè di strettoie e punti di obbligato passaggio; non è un caso 
che l’Illiria sarà anche in seguito terra nota per la pirateria, a causa delle imprese degli Uscocchi45. 
Quanto detto da de Souza vien peraltro confermato anche da Montevecchi laddove parlando degli 
Illiri e avendo come punto di riferimento storico anch’egli Polibio, scrive:
[…] la costa e le isole adriatiche della penisola balcanica a partire dall’isola di Premuda 
fino alle bocche di Cattaro, erano in quel tempo abitate da tribù illiriche, raccolte sotto 
una dinastia. Era gente semiellenizzata per contatto con le colonie greche che si 
spingevano fino ad Epidamno. Una lunga consuetudine marinara unita a costumi selvaggi 
e aggressivi li aveva resi pirati. Le loro imbarcazioni leggere e veloci attaccavano il 
traffico mercantile che dalle coste adriatiche della penisola italica transitava verso i porti 
della Grecia e dell’Oriente mediterraneo, e viceversa.46
Qualcosa di simile si incontra, oggi, nelle acque fra le Filippine, il Borneo e l'Indocina, e al largo 
dei porti della Nigeria.
Proseguendo a trattare di Roma e della pirateria non può sfuggire quale importanza i romani dessero 
al mare Mediterraneo come zona in cui i commerci marittimi dovessero svolgersi in sicurezza e 
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ma anche alla parte occidentale, quindi con una visione strategica del Mediterraneo, appunto quale 
Mare Nostrum. 
Nel 121 AC il console Quinto Cecilio Metello, probabilmente nella sua veste di governatore della 
provincia della Hispania Citerior, condusse una vittoriosa campagna contro le isole Baleari, tanto 
che gli venne tributato un trionfo al suo ritorno. Ma il motivo principale della sua azione contro tali 
isole va ricercato come riportato non tanto da Livio – il solo fatto del trionfo e l’interessante notizia 
che dai greci gli abitanti di tali isole erano chiamati “Nudists” perché durante l’estate se ne stavano 
nudi – ma soprattutto da Orosius e Florus che imputano all’attività di pirateria portata avanti dalle 
popolazioni di tali isole, a mezzo soprattutto di zattere nei confronti di navi che passavano nelle 
vicinanze, l’intervento delle forze romane47. Sempre de Souza dà un'altra spiegazione del possibile 
intervento di Quinto Metello contro la pirateria nelle isole Baleari, non addebitando agli abitanti di 
tali isole l’attività piratesca, come sembra sostenere M. G. Morgan48, ma ad un’attività posta in 
essere da pirati che erano dovuti scappare dalle loro basi in Sardegna e Gallia Transalpina, a seguito 
dell’intervento qui effettuato da Roma, trovando in tale isola un posto geograficamente interessante 
da dove condurre le proprie attività49.
Perché tale attività di anti-pirateria fu iniziata proprio in quel periodo? de Souza riferisce che 
scoperte archeologiche hanno evidenziato che in quel periodo il volume e l’intensità degli scambi 
fra l’odierna Italia e Francia si stava intensificando e che quindi la pirateria stava cominciando a 
diventare un problema serio per i traffici commerciali, da debellare in maniera decisiva50. Questo fu 
fatto con l'occupazione delle basi di partenza e logistiche dei pirati e soprattutto con l’inserimento 
di cittadini romani in tali basi, costituendo quindi delle roccaforti, come riferito da Strabone 
(58AC– 21-25DC), che parla di circa 3.000 cittadini romani inseriti da Metello in tali isole al pari di 
altre località come Palma e Pollentia nell'isola di Maiorca51.
L’attività di Roma si estese a tutto il Mediterraneo man mano che i traffici marittimi si 
incrementavano in aree sempre più lontane; di tutti gli episodi di pirateria che videro coinvolta 
Roma, nelle sue differenti forme politiche, certo la più conosciuta è quella tramandatoci da Plutarco 
ne “La vita di Cesare”52. Questo evento vide coinvolto Caio Giulio Cesare, che nel 74-75 a.C.. fu 
rapito dai pirati cilici al largo dell’isola di Farmakussa per 40 giorni sino a che non venne pagato un 
riscatto; una volta rilasciato, lo stesso Cesare, narra ancora Plutarco, allestì a sue spese una flotta 
con la quale dette la caccia ai suoi rapitori sino a localizzarli, catturarli e crocifiggerli, mantenendo 
così una minaccia loro fatta durante la prigionia. La veridicità di quanto accaduto a Giulio Cesare 
non è certamente oggi dimostrabile o meno, ma va tuttavia tenuto presente che secondo numerosi 
studiosi odierni, l’episodio potrebbe non essere avvenuto, somigliando molto alla vicenda 
conosciuta nell’antichità di Arione, riportata da Erodoto e Gellio53. Ma certamente quello che è 
importante conoscere è che la Cilicia, corrispondente alla costa sud orientale dell’odierna Turchia, 
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era una zona infestata da una pirateria che potremmo definire endemica, e che l’episodio che vide 
protagonista Giulio Cesare fu uno dei tanti che avvenivano in quell’epoca. Scrive Sanfelice di 
Monteforte:
Ma dopo che Cesare fu tornato a Roma, i pirati superstiti ebbero il tempo di crescere e 
rafforzarsi in modo prodigioso. Infatti, mentre duravano le guerre civili, i mari furono 
lasciati indifesi. Dagli attacchi alle navi, i pirati passarono alle incursioni contro le città 
costiere, tanto che, alla fine, visto che quasi nessuna nave riusciva più a portare il grano a 
Roma, e alcune indiscrezioni facevano capire che i pirati stessero organizzando un 
attacco contro la città, il Senato dovette organizzare una spedizione di ben 500 navi, al 
comando di Pompeo, il quale prima catturò le navi pirata che erano appostate lungo le 
rotte commerciali, poi attaccò il loro covo, a Coracesium, sempre in Cilicia, distruggendo 
le navi rimaste, per poi passare a conquistare gli altri covi, fino al completo sradicamento 
della pirateria dal Mediterraneo. 54, 55
Secondo altre fonti – ossia lo storico Appiano (95-165 d.C.) nelle sue Guerre Mitridatiche, Publio 
Annio Floro (70-145 d.C.) nelle sue Epitomae di Tito Livio, e Cassio Dione Cocceiano [155-229 
d.C.] nella sua Storia Romana – in realtà a Pompeo furono affidate navi in numero decisamente 
inferiore (circa 270) e un gran numero di soldati (circa 120.000 soldati e 4.000 cavalieri) ma 
soprattutto gli fu concesso, al di là del controllo del Mediterraneo, per tre anni, la possibilità di 
estendere il controllo sulle coste per circa 70 km (400 stadi) dal mare56.Appare già quindi presente 
la concezione che la sola guerra sul mare non può portare a una diminuzione o sparizione del 
fenomeno se non si eliminano le basi terrestri.
La cartina sottostante, basantesi anche sulla descrizione della campagna come tramandataci da 
Appiano nel suo Guerre Mitridatiche, laddove al paragrafo 95 ci consegna alla storia i nomi dei 
comandanti dei vari distretti in cui fu suddiviso il Mediterraneo, ci rivela altresì come l’intero 
bacino del mare fosse infestato di pirati e la Cilicia costituisse solo una parte del problema e non 
l’intero problema57.
 18
54 I dati riportati sono tratti da A General History of the Robberies and Murders of the Most Notorious Pyrates del Capitano Charles 
Johnson (pseudonimo di Daniel Defoe?). Pubblicata per la prima volta a Londra nel 1724. Reperibile attraverso il link, valido al 9 
marzo 2013  http://archive.org/stream/generalhistoryof00defo#page/n3/mode/2up
55 Dispensa del corso di “Politica del Diritto Internazionale Marittimo” tenuto presso l’Università degli Studi di Trieste da parte di 
Ferdinando Sanfelice di Monteforte-Corso di Laurea in Scienze Internazionali e Diplomatiche, Sede di Gorizia, a.a. 2009/2010.
56  Articles on ancient History-Appian of Alexandria ,History of Rome: The Mithridatic Wars §94-95
htp://www.livius.org/ap-ark/appian/appian_mithridatic_19.html#%A794t (link valido al 9 marzo 2013).
57 Ibid.
Immagine 1.1. Tratto da http://it.wikipedia.org/wiki/File:Bellum_piraticum_Pompeii_67_aC.png
Shubert e Lades58 proprio dallo studio di questa campagna fanno emergere alcune indicazioni, per 
cui la situazione dell’epoca riguardante la Cilicia, ricalcava a grandi linee l’attuale situazione 
somala, evidenziando:
• una perdita di potere da parte di una qualsivoglia autorità centrale avente come conseguenza un 
caos politico in cui predominavano dei potenti che potremmo paragonare agli attuali signori della 
guerra somali;
• un mancato interesse della comunità internazionale dell'epoca, rappresentata essenzialmente da 
Roma, che cominciò a interessarsi della vicenda solo a seguito del saccheggio e incendio del porto 
di Ostia e della distruzione di una flotta consolare che comportò dei rischi per il rifornimento di 
grano con un aumento enorme del prezzo dello stesso e conseguenti problemi di ordine pubblico.
Le lezioni tratte da quell'intervento, che gli autori ritengono possano essere ancora oggi applicate 
alla moderna strategia anti pirateria, si possono ricondurre a:
• unicità di intenti fra politica, forza militare e popolazione; all’epoca gli interessi della 
classe politica nel contrastare l’insorgere del fenomeno piratesco consolidando quindi il 
controllo su quella parte del Mediterraneo, e quelli dei militari nell’ottenere una vittoria 
che fornisse prestigio e influenza e della popolazione nel sentirsi più protetta, consentì di 
ottenere quella unicità di intenti che consentiì di vedere i costi commisurati alla 
campagna come inferiori ai vantaggi che dalla stessa sarebbero derivati per tutti. Oggi, 
osservano gli autori, i differenti interessi della varie parti in gioco, tese a massimizzare il 
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profitto scaricando sugli altri gli oneri, non consente di raggiungere tale unicità di 
intenti.
• differenziazione fra i vari tipi di pirati, con conseguente diversità di trattamento. Gli 
autori sostengono che la grande capacità di Pompeo fu di comprendere le motivazioni 
che avevano indotto alla pirateria, distinguendo fra coloro costretti dalla povertà e coloro 
che invece vi erano spinti dalla malvagità, offrendo quindi delle opportunità alternative 
tali da scoraggiare la propensione verso l’attività piratesca. Gli autori ritengono che tali 
tipi di azioni tese ad incrementare attività lavorative alternative alla pirateria possano 
essere applicate in Somalia.
• infine vi è la lezione riguardante l'implementazione di tali attività alternative. Gli autori 
ritengono che mentre Pompeo ebbe la possibilità di intervenire direttamente nella 
regione in cui aveva sede la pirateria, altrettanto non possa farsi nell’attuale situazione 
somala, dove l’intervento diretto delle Nazioni Unite dal 1993 al 1995 ha avuto costi 
economici e sociali rilevanti e non sostenibili59, con l'aggiunta che l’attuale governo di 
transizione somalo dimostra di essere corrotto e inefficiente, oltre a  non essere, almeno 
sino al momento attuale, in condizioni di estendere il suo controllo molto al di fuori 
della capitale Mogadisho. L’unica soluzione rimane pertanto di accettare la presenza di 
entità detentrici di un potere che comunque mantengono un controllo sociale, laddove 
queste accettino alcuni imprescindibili pre-requisiti, e lavorare con le stesse offrendo 
loro la possibilità di costruire una ambiente alternativo all’attività piratesca. Gli autori 
ritengono questa idea come realizzabile basandosi anche sul passaggio da un sistema 
centralizzato di controllo dello stato ad un sistema federale60.
Ritengo tale approccio molto interessante ma non basantesi su presupposti reali, così come è stato 
costruito, basandosi molto su assunti e parametri economici piuttosto che sulle attività militari e la 
storia dell’antica Roma. In particolare, laddove gli autori indicano nell’unità degli intenti e nella 
compassione di Pompeo due degli elementi fondamentali della campagna, si ritiene che le 
considerazioni non siano molto in linea con quanto tramandatoci da Plutarco nella sua Vita di 
Pompeo. Risulta infatti che da parte del Senato vi fu una notevole resistenza alla nomina di Pompeo 
stesso e soprattutto che nell'operazione contro la pirateria vi furono circa 10.000 morti fra i pirati, 
secondo quanto si ricava da Appiano nelle sue guerre Mitridatiche61.
Certamente i resoconti storici a noi pervenuti mettono in luce la pietas dimostrata da Pompeo 
attraverso la sua clementia, come giustamente rilevato da Schubert e Lades, ma non fu certamente 
solo questa virtù a debellare i pirati Cilici; la clementia fu successiva alla vittoria militare, una 
vittoria militare ottenuta attraverso il controllo delle città da cui operava la pirateria, e, come visto 
precedentemente costituiva una maniera classica dell’impero romano di condurre le sue politiche di 
espansione e controllo, creando un sistema in cui alla forza militare si accompagnava una visione 
futura tesa a non vedere i popoli sconfitti come soggiogati a un potere più forte, ma soprattutto 
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come alleati ad esso. Quanto fatto da Pompeo Magno è la esatta replica di quanto fatto 
precedentemente in tutte le operazioni contro la pirateria esercitate da Roma.
Nonostante quanto riportato dai vari storici circa l’eradicazione del fenomeno piratesco ad opera di 
Pompeo, la pirateria ha continuato a vivere e prosperare, se successivamente, grazie agli 
avvenimenti in questa zona dell'impero romano, viene emanata la prima legge importante sul 
fenomeno piratesco: La lex de provinciis praetoris, aggirantesi attorno al 100 AC62. Di questa legge 
ne siamo a conoscenza grazie ad alcuni blocchi incisi ritrovati fra il 1893 e il 1896 a Delphi63. 
Contenuta all’interno di altre disposizioni concernenti l’organizzazione delle province dell’Asia e 
della Macedonia vi è la prima dichiarazione chiara della posizione di Roma sulla pirateria, con cui i 
pirati sono dichiarati una minaccia per il popolo romano, i loro amici e alleati. È altresì una maniera 
di estendere il proprio controllo in maniera totale sull’area di interesse ai fini commerciali 
marittimi, con la scusante di proteggere il proprio e l’altrui traffico; prova ne sia che le modalità che 
scaturiscono da quanto previsto dalla legge, e dalle attività dei comandanti impiegati per imporla, 
così come dal precedente esaminato delle Baleari, indica la chiara intenzione di negare ai pirati 
l'utilizzo delle loro basi di partenza, impossessandosi delle stesse e creando quindi le premesse per 
l’espansione territoriale del potere di Roma.
Nonostante quindi la pirateria fosse vista da Roma come una minaccia alla propria sicurezza e 
nonostante gli sforzi militarmente profusi per eradicarla, i documento storici a noi pervenuti 
dimostrano come non vi sia stato un successo totale in tale lotta, ma solo una serie di successi 
parziali che venivano di volta in volta esaltati come una sconfitta totale della pirateria, salvo 
ripetersi le stesse esaltazioni in tempi successivi, decisivo argomento per stabilire che la pirateria 
non era affatto stata eliminata.
Le lezioni della storia spesso non servono. Tito Flavio Josephus, altrimenti noto come Tito ben 
Matityahu - storico del 1 secolo DC - racconta di come a seguito della distruzione di Gerusalemme 
nel 70 DC, un numeroso gruppo di ebrei abbia trovato rifugio nella cita di Joppa, dedicandosi alla 
pirateria e rendendo le rotte commerciali pericolose, tanto da dover provocare un forte intervento 
armato di Vespasiano per stroncare il fenomeno con un attacco da terra64. Ecco qui presente un’altra 
delle costanti che nel tempo caratterizzeranno il fenomeno pirateria; come una popolazione o un 
gruppo di persone, a seguito di conflitti conclusisi con una sconfitta e costretti a una emigrazione 
forzata, si rifugino nella pirateria, vista come attività di sostentamento.
Con la caduta dell’Impero Romano d’Occidente e lo sfaldamento in particolare del controllo navale 
militare, la pirateria assume un ruolo sempre più preponderante non solo nel Mediterraneo ma in 
tutta l’area geografica comunque controllata dall’impero di Roma; notizie circa l’attività piratesca 
sulle due coste del canale della Manica si deducono dalle fortificazioni poste sulla costa Sassone e 
da una serie di porti in cui stazionavano forze miste navali e terrestri65. Quale fosse stato l'effetto 
sino ad allora del controllo del mare da parte dell’Impero Romano, ancorché suddiviso fra Oriente e 
Occidente, ci viene detto da Pirenne:
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Ciò nonostante, collegando Costantinopoli, Antiochia e Alessandria con Marsiglia, 
Cartagena e Cartagine, la navigazione conservava ancora per tutto il Mediterraneo una 
attività economica che impediva la rottura dell’impero66.
1.3. La pirateria dopo la caduta dell’Impero Romano
Le successive invasioni dei Vandali che arrivarono a occupare Cartagena e Cartagine, permisero 
agli invasori di disporre di una numerosa flotta con cui, più che incrementare il commercio, 
stabilivano un controllo militare del Mediterraneo centrale, attraverso quella che chiameremmo 
attività di pirateria67. Questa attività portò al successivo crollo delle forze fedeli a quello che 
rimaneva dell’Impero Romano d’Occidente, attraverso una razzia metodica dei rifornimenti che via 
mare giungeva a tali forze sul territorio italico68.
Una volta crollato l’Impero Romano d’Occidente la pirateria riprese vigore nel Mediterraneo, 
specie da parte dei cosiddetti Saraceni, che compirono numerose scorrerie, occupando porti naturali 
anche lungo le coste della riva nord, come in Provenza, dalle quali addentrarsi nel continente e 
colpire le popolazioni e i traffici commerciali. Questa situazione durò finché le Repubbliche 
Marinare non li contrastarono, fino a farli desistere da tale attività; i mercantili delle Repubbliche 
erano infatti ben armati, tanto da sventare ogni tentativo di abbordaggio da parte dei pirati.
Ma la pirateria rimase un’attività, anche a livello artigianale, in alcune aree del Mediterraneo, specie 
nel Mar Egeo, fino all’indipendenza della Grecia, senza contare quelle aree nel Nord Europa dove 
la pirateria era considerato un fenomeno endemico, e che vedeva la preminenza dei pirati teutonici, 
anglosassoni e luti, in seguito sostituiti dai vikinghi, e nelle zone del Mar Nero ove erano presenti i 
pirati Gotici ed Eruli69.
Il fatto che attorno al 1200 si formi la lega Anseatica70, soprattutto su ispirazione dei mercanti del 
mare Baltico e del mare del Nord è dovuto anche alla protezione del traffico marittimo dai pirati, 
come dimostra nel 1259 un decreto della guild dei mercanti di Lubecca, Rostock e Wismar che 
trattava della minaccia posta dai pirati e dagli altri banditi terrestri al traffico commerciale71, 
dichiarandoli pertanto fuorilegge, e da un’altro decreto della Lega datato 126572 che dichiarava: se i 
pirati dovessero apparire sul mare, tutte le città devono contribuire a dividersi l’onere di 
distruggerli73.
In seguito, allo svilupparsi dell’Impero Ottomano la pirateria trovò un ambiente favorevole alla sua 
notevole espansione nel mare Mediterraneo in quanto il Sultano Muhammad II la incoraggiò, per 
tenere in scacco l’Occidente, mentre egli con i suoi eserciti invadeva i Balcani da un lato ed il Sud 
Italia dall’altro, nel tentativo di giungere a Roma, con un obiettivo estremamente ambizioso; la 
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civiltà musulmana avrebbe dovuto prendere il posto di quella romana74. Va ricordato che il Sultano 
era consapevole della necessità di non limitarsi alle operazioni terrestri, favorendo
l’attività che grosse bande di pirati condussero, a sostegno di quell’attacco, sui mari e 
sulle coste cristiane: una vera e propria guerriglia nutrita di rapine, di stragi e di catture 
di prede umane sulle quali guadagnare con i riscatti75.
Quanto detto sinora può sembrare uno sterile inseguirsi nei meandri della storia greco-romana 
delineando una serie fattori di nessuna utilità. In realtà ne scaturiscono alcuni elementi che ci 
accompagneranno per tutta la durata del saggio.
1.4. L’età d’oro della pirateria: fra corsari, pirati e bucanieri
Comincia dal 1400 circa la distinzione fra attività di pirateria condotta con il consenso e 
l'autorizzazione del regno e quella condotta indipendentemente. Nel primo caso parliamo di corsari: 
il nome deriva dal termine letter of marque and reprisal o lettre de marque76, altrimenti nota come 
lettera da corsa, in cui il sovrano rilasciava un'autorizzazione a condurre tale attività di “pirateria 
istituzionale”. L’usanza deriva dai tempi medioevali, allorquando colui che era stato attaccato o 
depredato, poteva riprendersi i propri beni, o l'equivalente, attaccando le navi o proprietà 
dell'aggressore, parenti o concittadini77.
Le prime lettere di questo tipo, assimilabili a quelle da corsa furono emesse da Enrico III 
d’Inghilterra nel 1243:
In 1242, the King simply ordered the vessels of the Cinque Ports to commit every possible 
injury upon the French at sea, thus practically converting every vessel in those ports into 
an uncommissioned privateer. The consequences are interesting to note: Not satisfied with 
obeying  these commands, the sailors of the Cinque Ports * * * slew and plundered like 
pirates, as well their own countrymen, as foreigners.”-----”In the succeeding year, 1243, 
the first privateers' commissions of which there is any evidence in the public records were 
granted, in the form of "  licenses,"  by Henry III; the one to Geoffrey Piper and the other to 
Adam Robernolt and William le Sauvage78.
Si dovette aspettare sino al 1295 per ottenere la prima lettera da corsa conforme all’usanza 
medioevale anzi citata, rilasciata da un sovrano inglese, come risposta a un atto di confisca di una 
nave inglese da parte di alcuni marinai portoghesi che ebbero riconosciuto il loro atto da parte del re 
del Portogallo previo versamento a quest'ultimo di un decimo del bottino confiscato:
In 1295, one Bernard D'Ongressil, of Bayonne, then part of the English dominions, had a 
vessel, the St. Mary, laden with figs, etc., driven by stress of weather into Lagos, Portugal. 
Some Portuguese sailors from Lisbon seized the vessel and cargo, and after committing 
various depredations, declared them ''confiscated". Vessel and cargo were sold, and when 
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the matter came to the ears of the King of Portugal, the latter, instead of punishing the 
robbers, appropriated to himself one-tenth of the spoil. D'Ongressil, who had suffered 
damage to the amount of about ^700, and who was unable to obtain any redress in 
Portugal, *' prayed Sir John of Brittany, then lieutenant of Gascony, to grant him letters of 
marque; literally, Micense of marking the men and subjects of the kingdom of Portugal, 
and especially those of Lisbon, and their goods by land and sea,' until he had obtained 
compensation {licentia marcandi homines et subditos de regno Portugallice, etc.). "3 In 
June, 1295, the king's lieutenant accordingly granted D'Ongressil, his heirs, successors 
and descendants, authority for five years '*to mark, retain and appropriate" (possit 
marchai^e, retinere et sibi appropriare) the people of Portugal and their goods, until he 
had obtained satisfaction. On the third of the following October the king confirmed the 
authority, with the provision that if there should be any surplus, i.e., if D'Ongressil should 
take more than his claim, it should be accounted for to the king79.
Appare ovvio che, in un’epoca in cui non vi era differenza fra Stato e Sovrano, le necessità 
economiche di quest’ultimo erano talmente impellenti per poter condurre una propria politica che 
qualsiasi azione era considerata legale, purché nell’interesse della ricchezza della Corona.
A questo vanno aggiunte le necessità strategiche. Nel tredicesimo secolo la corona anglo normanna 
aveva perso i propri possedimenti nell’attuale Francia e quindi la speranza di poter disporre di un 
impero continentale; la scelta fu quindi di rivolgersi all’elemento marino come terreno di 
espansione, anche alla vista dei precedenti storici che avevano visto per ben tre volte l'isola 
occupata da forze provenienti di là dal mare, per cui il controllo del mare garantiva la 
sopravvivenza dell'entità al potere nell’isola e della notevole esperienza acquisita dalla popolazione 
costiera anche attraverso la lotta con i Danesi: 
The spirited foreign policy which she has always striven to maintain was checked by the 
loss of the French possessions in the 13th century, and the Anglo-Norman monarchs were 
compelled to abandon all hopes of acquiring a vast empire on the Continent ; they turned, 
therefore, to the sea as the element which it would be at once the most easy and the most 
advantageous for them to rule. Britain, thrice conquered from without, could not itself be 
safe from foreign invasion without such dominion; and it could exercise no influence on 
continental politics without commanding the only avenue of approach to the Continent. 
Moreover, the sea-faring tastes of a large portion of the population, hardened and 
dedicated to the sea through generations of struggling with the Danes, gave promise that 
marine dominion would not be hard to acquire; and shaped for the English sovereigns the 
policy in which they have persevered with such success till the present day80.
Lo spostamento di interessi da un ambiente terrestre a quello marino, presupponeva il controllo del 
mare inteso come controllo delle vie di comunicazione commerciale.
Secondo Penny Campbell la pirateria che potremmo oggi definire legale, si sviluppò laddove Stati 
che facevano del commercio navale la principale risorsa economica, non avevano la possibilità di 
investire forti somme nella difesa militare navale di tali flotte, sfruttando pertanto le possibilità 
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autorizzazioni erano rilasciate dallo Stato a privati per catturare navi e beni in mare, con una 
ripartizione degli utili fra i privati e lo Stato stesso, mentre il diritto di preda riguardava 
l'impossessamento di navi o beni appartenenti a civili sudditi della potenza con cui vi era un 
conflitto che, una volta ormeggiati in un porto amico, erano sottoposti al giudizio di un tribunale 
locale, chiamato appunto “prize court”, che dichiarava la legalità dell'operazione di 
impossessamento82. La diffusione delle lettres de marque fu enorme; Campbell parla di centinaia di 
autorizzazioni rilasciate in Inghilterra dai vari sovrani, quali Enrico V ed Elisabetta nel 156983. Si 
erano dimostrati utilissimi escamotages per condurre una specie di guerra privata e limitata negli 
obiettivi, mantenendo una situazione generale di pace.
A cavallo del 1500, lo Stato che aveva sviluppato al massimo il sistema commerciale di navigazione 
era la Spagna, in virtù della conquista di gran parte delle Americhe; parlare di commercio è un 
termine molto ampio per comprendere uno spossessamento di ricchezze a senso unico, ma 
comunque anche le aree di nuova scoperta avevano necessità quasi di tutto e il tutto doveva essere 
portato dalla madrepatria o comunque dall’Europa. Finché la Spagna rimase la prima potenza 
mondiale, le sue pretese di monopolio anche sul possesso delle Antille e sui commerci marittimi nel 
Mar dei Caraibi non venivano contestate dalle altre nazioni. L’uso che gli Spagnoli facevano di quel 
monopolio si dimostrava quanto mai miope. Come tutti i paesi all’inizio di un’impresa coloniale, si 
accingevano al vano sforzo di impedire ogni relazione tra le loro colonie e l’estero ritenendo di 
poter provvedere ai rifornimenti delle colonie con una produzione interna, non considerando che 
non disponevano dei mezzi e risorse necessarie per fornire agli abitanti delle colonie quella quantità 
di prodotti di cui essi avevano bisogno84.
Da ricordare che alla morte di Colombo, erano note agli Spagnoli già le Antille, le Bahamas e una 
parte dell’America centrale laddove cominciò nel 1519 la costruzione di Panama. Questo per 
sottolineare che l'espansione spagnola si sviluppo all’inizio soprattutto verso il Centro America, 
avendo come epicentri Panama e Cuba e successivamente il Messico e il sud degli attuali Stati 
Uniti, prospiciente l'Atlantico; solo in seguito ci fu l’espansione verso il Sud America85.
Inoltre, l’accesso alle colonie era proibito a chi non fosse cattolico; questo fu un tentativo di 
impedire che potenze emergenti, quali la Gran Bretagna, potessero incunearsi nell’area. La firma 
del trattato di Tordesillas che nel 1494 divise il mondo al di fuori dell’Europa in un dominio 
esclusivo tra l’impero Spagnolo e quello Portoghese lungo il meridiano nord-sud, 370 leghe (1770 
chilometri) ad ovest delle isole di Capo Verde, per cui le terre ad est della linea sarebbero 
appartenute al Portogallo e quelle ad ovest alla Spagna, aveva illuso quest’ultima ritenendo di avere 
l’esclusivo dominio del nuovo mondo e delle rotte commerciali che vi portavano86.
La Spagna reagiva con violenza anche a qualsiasi tentativo, da parte di stranieri di impiantarsi e 
colonizzare territori nel Continente Nuovo: la prima colonia fondata dai Francesi in Florida nel 
 25
82 Definizione di Prize Law tratto dal sito Free Dictionary by Farle-Legal Dictionary. http://legal-dictionary.thefreedictionary.com/
Prize+Law (valido al 9 marzo 2013)
83 Campbell, p.3.
84 Cipolla, Carlo M., Conquistadores, Pirati, Mercatanti. Il mulino, Bologna.1996. p.21.
85 Cordingly, David. Storia della Pirateria. Arnoldo Mondadori, Milano. 1995. p.33.
86 Pirenne, 1956. Vol. II, p.324.
1562, fu immediatamente distrutta87. Malgrado queste misure drastiche e crudeli, il commercio 
internazionale penetrava comunque nell’area delle Antille; i primi gruppi si insediarono nell’isola di 
Hispaniola, abbandonata dai coloni spagnoli che si erano trasferiti in massa sulla terraferma, 
lasciandosi dietro grandi quantità di bestiame; in quell’isola deserta, quindi, i nuovi venuti 
cacciavano il bestiame, seccavano la carne e la vendevano ai coloni spagnoli, nei loro insediamenti. 
Le località dove essi seccavano e salavano la carne erano chiamate boucans e da questo termine 
derivò il loro nome di bucanieri88. Dopo che la Spagna intraprese una spedizione per cacciarli, i 
bucanieri si trasferirono sulla vicina isoletta della Tortuga, la fortificarono e, non potendo 
continuare la loro precedente attività di caccia, si dedicarono alla pirateria. Visto che gli attacchi 
spagnoli continuavano, essi fortificarono l’isoletta, rendendola inespugnabile, e accolsero un 
numero sempre crescente di avventurieri, quasi tutti giovani, che si unirono ai primi abitanti, attratti 
dalla prospettiva di diventare ricchi rapidamente89.
Nel corso del Cinquecento, le colonie riversarono sulla Spagna più di 16.000 tonnellate di argento; 
nel secolo successivo oltre 26.000 tonnellate e nel XVIII secolo oltre 39.000 tonnellate90. Era logico 
che un simile trasferimento di ricchezza unito alla difesa a oltranza delle nuove terre e delle linee 
commerciali, avrebbe provocato una guerra fra le varie potenze, in particolare la Spagna e quelle 
che avevano una notevole proiezione marittima. Era altresì logico che tale guerra, di fatto 
commerciale, venisse condotta non tanto attraverso le flotte militari, ma attraverso un’attività che 
comportasse costi decisamente inferiori.
Abbiamo già visto come sia nato il fenomeno della guerra da corsa attraverso un rilascio di 
un'autorizzazione da parte del sovrano e di come fosse di fatto diventata un’impresa privata eseguita 
con il beneplacito dello stesso. Ecco quindi il nascere di un fenomeno, che in sostanza assume la 
veste di una guerra commerciale: quello della guerra corsara o, come si dice in inglese, l’epopea dei 
privateers. Il fenomeno nacque in seguito alla decadenza delle lettres de marque considerate nulle a 
cavallo del diciassettesimo secolo ed equivalenti ad atti di guerra, mentre il privateering era 
considerato di fatto un appalto a imprese private di attività pubbliche, quali oggi potrebbero essere 
considerati gli interventi delle compagnie di sicurezza privata nelle operazioni anti-pirateria91.
L’importanza della guerra corsara nello scontro per il controllo delle rotte mercantili fra le 
Americhe e l’Europa fra Spagna, Francia, Olanda ed Inghilterra, ha costituito una parte interessante 
della storia dal 1500 al 1700, laddove la supremazia per le rotte commerciali ha portato a 
notevolissimi sviluppi nell’arte marinara e nelle tecniche di trasporto dei beni; i sistemi di convogli 
che hanno costituito l’asse portante dei rifornimenti logistici fra gli Usa e la Gran Bretagna nel 
corso dei due conflitti mondiali, ma soprattutto del secondo, traggono le loro origini da una tecnica 
spagnola quali erano i convogli scortati da flotte militari, i carrera de las indias, istituzionalizzati 
nel 1561 poi usati anche dagli inglesi nel periodo d’oro della pirateria dal 1716 al 1725, sino ad 
arrivare ai tempi nostri con le operazioni di scorta a convogli della II Guerra mondiale92.
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Gli enormi introiti provenienti da tali attività, ci dice quale importanza i regni le attribuissero. 
Elleman stima che, tramutando quanto guadagnato nel corso delle proprie attività al cambio attuale, 
famosi pirati o corsari, quali quali Samuel Black (i.e. Sam Bellamy), Sir Francis Drake od Edward 
Teach (conosciuto con il soprannome Barbanera) potrebbero aver guadagnato rispettivamente 120 
milioni, 115 milioni e 103 milioni di dollari attuali93.
Importanza avvalorata dal fatto che ancora oggi, siano considerati a tutti gli effetti degli eroi dalla 
nazioni di origine, pirati quali Jean Bart (1650-1702), francese e autore della cattura di ben 80 navi 
commerciali nel corso della sua carriera di corsaro94, che fu insignito del titolo nobiliare da parte di 
Luigi XIV; Henry  Morgan, britannico, nominato cavaliere e vice-governatore della Giamaica dal re 
Carlo II95; e Francis Drake, anch’egli britannico, nominato cavaliere dalla regina Elisabetta e quindi 
sindaco di Plymouth96.
1.5. La pirateria barbaresca
Per rimanere in un ambito a noi più vicino, la medesima attività veniva portata avanti dai corsari 
barbareschi insediati sulle coste di quel che oggi si chiameremmo Nord Africa, da basi quali Tunisi, 
Tripoli, Algeri e Salè, che aiutavano il sultano Turco nella sua lotta per il controllo del Mediterraneo 
contro le navi e le potenze cristiane. Tra i pirati più famosi ricordiamo ancora i fratelli Barbarossa 
ed in particolare Khayr al-Din detto Barbarossa, di cui si è in precedenza parlato a pagina 1297.
Trattando dei pirati barbareschi possiamo dire che la loro ascesa derivò dalla necessità di 
sopravvivenza; nel 1492, anno della scoperta dell'America, vi fu la grande espulsione dalla Spagna 
cattolica degli ebrei ma anche dei mori, ossia di quelle popolazioni di derivazione araba che 
avevano sino allora detenuto il potere su al Andalus, come era chiamata la Spagna attuale dagli 
arabi, dal 711 DC sino appunto al 1492 quando cade l’ultimo bastione, Granada, completando così 
la reconquista da parte dei regni cattolici98.
La fuoriuscita dei numerosi musulmani che avevano notevoli capacità belliche ed imprenditoriali da 
una Spagna ormai cattolica che non tollerava altre presenze di religioni diverse, portò sulle coste 
nordafricane una professionalità e conoscenze non comuni in numerosi campi, compreso quello 
delle costruzioni navali e dell’attività commerciale; consapevoli del fatto che la pirateria era un 
ramo del commercio oltre che della navigazione, fu apprestato un intelligente sistema per 
assicurarsi una protezione e uno sbocco per le merci, stringendo accordi con i capi indigeni delle 
coste ove tali esiliati si erano stabiliti, mediante un pagamento di una percentuale del bottino 
raccolto durante le scorrerie99. La nascita dei regni barbareschi, alleati spesso con il sultano 
ottomano, deve la sua origine proprio all’attività di pirateria come forma imprenditoriale sfruttando 
le capacità personali e del gruppo. Come spesso è accaduto nel corso dei secoli; un’attività militare 
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autonoma, se opportunamente sfruttata con opportune alleanze, porta ad un riconoscimento formale 
del potere detenuto. Non va sottovalutato che tali regni di pirati barbareschi sono di fatto 
sopravvissuti sino al 1830, data della colonizzazione dell'Algeria da parte della Francia.
Sanfelice di Monteforte fa notare come questo fattore ‘privatistico’, che fu sfruttato come visto nel 
corso delle guerre fra cristianità e mondo ottomano per il dominio del Mediterraneo, assunse una 
diversa forma, seppur con i medesimi intenti iniziali al di là delle colonne di Ercole100.
È interessante notare come la pirateria, soprattutto quella berbera, si possa definire in termini 
odierni come un fenomeno globalizzato. Lamborn Wilson riferisce che numerosi dei pirati 
barbareschi non erano certo originari di tali posti. Sir Francis Verney, Ambrose Sayer, John Ward e 
Anthony Johnson, suo luogotenente, sono tipici nomi inglesi e appartenenti a personaggi nati e 
vissuti in Inghilterra, ma noti per essere stati, insieme a numerosi altri inglesi, corsari che 
risiedevano nel Nord Africa, operanti non solo nel bacino del Mediterraneo ma anche nell'Oceano 
Atlantico, arrivando sino in Inghilterra e Irlanda. Inoltre, numerosi ebrei svolgevano l’attività di 
mercanti e banchieri negli stati barbareschi101. Morat Reis, al pari di Barbarossa, era albanese e 
numerosi erano gli italiani, fra cui si ricorda Ali Binin, probabilmente un veneziano chiamato 
Piccinio102, e il raggio d'azione di tali corsari si estendeva ben al di là del Mediterraneo, se sono 
ancora rimaste famose le incursioni sulle coste inglesi e irlandesi fra cui la più importante fu quella 
del 1631 contro la città irlandese di Baltimore, nella contea di Cork103.
Il commercio dei beni depredati e degli schiavi non era limitato solo alle coste del Nord Africa, ma 
si estendeva su tutto il bacino del Mediterraneo. Sempre in questo bacino, ma in nome di un’altra 
religione operavano con le stesse caratteristiche dei corsari e con gli stessi intenti, numerose altre 
flotte fra cui si ricorda quella dei cavalieri di Malta e dei cavalieri di Santo Stefano, questi ultimi 
con base a Pisa e Livorno104.
1.6. L’attività di pirateria indipendente
A questa lotta commerciale si aggiunse un'iniziativa completamente privata, non legata ad una 
Corona, e pertanto priva di qualsiasi controllo; attività che, a secondo di determinate caratteristiche 
di chi la conduceva, assunse varie denominazioni, come pirati, bucanieri o filibustieri. In particolare 
le ultime due denominazioni erano proprie di pirati che svolgevano la loro attività nell’area fra 
l'Europa e le Americhe, laddove il termine bucaniere abbiamo già visto da dove tragga la sua 
origine105, mentre filibustiere deriva dall’olandese vrij-bujter, ossia saccheggiatori106.
Anche nel caso della pirateria di iniziativa completamente privata, vediamo che le necessità di 
disporre di rifugi e basi logistiche porta ad una comunione di intenti con altri “privati” e quindi alla 
nascita di vere e proprie comunità, quali quelle delle isole della Tortuga, secondo un principio che 
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non è affatto nuovo, ma ricalca quello dei pirati del Mediterraneo sia con gli Illiri che con i pirati 
della Cilicia che con i pirati barbareschi.
Mentre, nel Mediterraneo, la pirateria fioriva come forma di guerriglia tra due blocchi di paesi 
contrapposti, nei Caraibi essa ebbe, almeno in parte, un carattere spontaneo, essendo praticata da 
gruppi di individui che si univano fra loro per brama di guadagni e spirito di avventura. L’obiettivo, 
inizialmente, era di mettere mano sulle immense ricchezze spagnole che venivano estratte dalle 
colonie americane, e trasportate per mare, andando a finanziare le guerre che l’impero conduceva in 
Europa. Si sono già dati i numeri supposti di quanto arrivasse nei forzieri spagnoli dalle Americhe: 
più di 16.000 tonnellate di argento nel ‘500, oltre 26.000 tonnellate nel secolo successivo sino ad 
arrivare a 39.000 tonnellate nel ‘700107. Questo senza contare l’oro e le pietre preziose. 
Ma l’ascesa dell’Inghilterra, come potenza marittima, dedita in primo luogo al commercio 
internazionale, provocò la guerra con la Spagna, il cui evento più clamoroso fu la distruzione 
dell’Invincibile Armata, nel 1588108. Nelle Antille, alcuni pirati inglesi, come Morgan, Hawkins e 
Drake, si erano dedicati già da qualche anno a depredare i galeoni spagnoli, pieni di oro e argento, 
giungendo fino ad attaccare le città poste sull’istmo di Panama, dove i materiali preziosi venivano 
trasbordati a dorso di mulo dalla costa dell’Oceano Pacifico a quella caraibica.109
Scrive Beatrice Heuser:
England initially practised the guerre de course, particularly when it faced the much 
stronger Spanish in the sixteenth century and then the redoubtable Dutch. The English 
were seen by their sixteenth and early seventeenth century contemporaries as dangerous 
pirates110.
A fianco di un’iniziativa che potremmo definire pubblica si andò quindi delineando una privata, 
quella dei pirati propriamente detti, poi distintisi con vari nominativi, quali filibustieri, bucanieri, 
pirati che in genere sottintendono lo stesso concetto, ovvero un’attività di razzia marinara portata 
avanti senza il consenso di una qualche entità politicamente riconosciuta. Questa tipologia di 
iniziativa privata subì una impennata dal 1713 a seguito dell’accordo di pace fra la Spagna e 
l’Inghilterra, allorquando centinaia di privateers rifiutarono di abbandonare il loro contratto; 
rifiutando di cessare le loro attività diventarono automaticamente pirati, non avendo più una 
protezione legale alle loro spalle111. Così fu inaugurata l’era in seguito definita l’età d’oro della 
pirateria, che durò dal 1716 al 1725, in cui innumerevoli furono le navi assalite e depredate 
particolarmente nel traffico mercantile fra l'Inghilterra e la sua colonia nord americana112.
Al termine pirata associamo l’idea di una vita piena di rischi e di bottino, e altresì priva di regole; 
questo non è del tutto vero. La maggior parte di pirati di cui si ha notizia, proveniva dalle fila delle 
varie marinerie, in particolare quella britannica e, sia per motivi di licenziamento al termine di 
periodi bellici che per motivi conseguenti alle condizioni di vita a bordo in imbarchi presso la 
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marina mercantile, decidevano di dedicarsi alla pirateria113. Leeson ci informa che l’anno prima che 
finisse la guerra di successione spagnola, la marina britannica occupava circa cinquantamila 
marinai, mentre due anni dopo ne occupava meno di tredicimila114; il passaggio alla marina 
mercantile non comportava una paga simile a quella della marina militare in tempo di guerra, per 
cui la pirateria rimaneva l’unica scelta possibile per continuare a disporre di un salario elevato115. 
Inoltre le condizioni di vita a bordo delle navi mercantili erano estremamente dure, lasciando nelle 
mani del comandante della nave la totale responsabilità del carico e dell’equipaggio stesso, talchè i 
casi in cui i comandanti approfittavano del loro potere per arricchirsi a spese dell’equipaggio stesso, 
lucrando sul vitto o sulla paga, non erano eccezionali ma la normalità. L’uso di mezzi di coercizione 
fisica spesso e volentieri violenti sino alla morte per imporre la propria volontà, in ciò, come detto, 
supportati dalla legge che, seppur cercava di prevenire tali abusi, spesso chiudeva gli occhi proprio 
di fronte agli stessi abusi per una questione superiore di controllo sociale, creava le condizioni 
ideali per la fuga e il passaggio alle confraternite di pirati, se non l'ammutinamento dell’intero 
equipaggio e la trasformazione della nave in nave pirata.
Peter Leeson nel suo libro “L’economia secondo i pirati” conduce un interessante studio sulle 
caratteristiche che regolavano la vita dei pirati, soprattutto negli anni d’oro della pirateria che 
potremmo definire occidentale e che interessava anzitutto il mondo europeo e quello dei commerci 
fra le coste dell’Oceano Atlantico116. Partendo dall’idea che la finalità dell’attività piratesca era 
quella del profitto, ne deduce che per cooperare al guadagno comune ed evitare che una società 
considerata fuorilegge dalle altre potenze economiche legate a un governo potesse degenerare, 
dovevano esistere delle regole interne precise e ben rispettate, creando quindi quella che Leeson 
stesso definisce un'armonia sociale117. Leeson suddivide tali regole in tre categorie principali:
• regole per prevenire il conflitto fra gli stessi pirati e metodo per imporle;
• regole per prevenire esternalità negative, intendendo con tale termine economico 
identificare quei comportamenti derivanti dal comportamento di un singolo o comunque 
pochi, e che si ripercuotono dannosamente sull’intera collettività; comportamenti che 
magari, tollerati in altro ambiente o situazioni, potevano porre a rischio l’unità di intenti 
nel corso delle operazioni di ricerca e conquista del bottino, come potrebbe essere 
l’insorgere di scontri intestini fra l’equipaggio nel caso di problemi derivanti da 
ubriachezza o l’uso di fiamme o elementi incendiari, quali la semplice sigaretta o il 
sigaro, in luoghi ove la polvere da sparo od elementi di facile ignibilità potevano mettere 
a repentaglio la vista stessa della nave, e quindi dell’impresa stessa;
• importanza dei beni pubblici da fornire all’equipaggio, ossia massimo contributo 
possibile da parte di ciascuno per ottenere il massimo risultato possibile118.
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Tutto quanto detto sopra trovava la sua applicazione nelle costituzioni scritte o codici della 
pirateria, ossia un corpus legislativo cui attenersi per massimizzare i risultati e garantire una pace 
sociale, garantendo anche una specie di assistenza per coloro che per motivi professionali non erano 
più abili allo svolgimento di tale attività. Leeson descrive infatti l’articolo IX della costituzione del 
capitano Roberts, laddove recita:
[…]se... un uomo dovesse perdere un arto o invalidarsi, dovrà avere 800 dollari 
provenienti dalla cassa comune, e una cifra proporzionalmente ridotta per lesioni meno 
gravi119.
Possiamo quindi trarre  delle conclusioni da quanto detto sinora: al contrario di quanto 
l’immaginazione e il cinema o i romanzi ci hanno fatto credere, l’attività piratesca era a tutti gli 
effetti un’attività commerciale, privata, in cui la massimizzazione di profitti e l’abbattimento dei 
rischi e delle perdite era la regola. Questo comportava una volontaria capacità di sottomettersi a 
regole comuni, di affidarsi nella gestione delle attività di scorreria a quelli che erano considerati i 
migliori nel loro settore, e non era assolutamente una attività improvvisata. Aggiustare e mettere in 
ordine le navi, condurre una attività di navigazione su lunghe distanze, essere capaci laddove 
necessario di combattere, il cercare di evitare per quanto possibile lo scontro con le navi da 
saccheggiare, non per motivi di pietà ed umanità, ma soprattutto per evitare danni alle merci ed agli 
stessi pirati con un innalzamento dei costi dell’operazione sono concetti ancora oggi validi per 
comprendere il fenomeno della pirateria.
1.7. La pirateria nel sud-est asiatico
Ma non vorremmo che da quanto sinora esposto, si ritenesse la pirateria un fenomeno nato ed 
evolutosi nell’ambiente fra l'Europa, il Nord Africa e l’Atlantico. Ci è più familiare avendo 
convissuto con racconti, storie cinematografiche o letteratura relativa a questi pirati o corsari, ma 
non è stata certamente l’unica. Young nel suo Contemporary Maritime Piracy in Southeast Asia, ci 
descrive nel dettaglio come la pirateria abbia lontane origini anche in Asia120.
Ho in precedenza citato Shih Fa-Hsien, un monaco buddista, che all’inizio del 5 secolo AC, 
transitando attraverso gli stretti di Malacca, scriveva: “questo mare è infestato da pirati ed 
incontrarli equivale a morire”121. Questo scritto dimostra come il fenomeno fosse già diffuso in 
epoche antiche e sia continuato senz’altro nel corso dei secoli. Nazir Lone ci dà un altro esempio 
storico della diffusione del fenomeno quando ci ricorda come l’Arthashstra, un testo indiano che 
significa “Scienza della Politica” scritto da Kautilya circa nel 300 A.C. per Chandragupta Maurya – 
il re che unificò il subcontinente indiano in un impero – tratta della pirateria. Nel corso dei secoli, 
questo fenomeno si era incrementato in maniera tale da diventare, a cavallo del IV secolo, una vera 
e propria minaccia per lo stato122. Verso il VII secolo proprio l’attività di pirateria provocò una 
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di Bahmanni e l’impero Hindu di Vijayanagar, vide l’utilizzo del pirata Timoj da parte di 
quest’ultimo123. Il famoso storico ed esploratore musulmano Ibn Battuta (1304-1369) scriveva di 
come le giunche dei pirati - imbarcazioni tipiche dei mari del sud-est asiatico - fossero sempre 
pronte per i loro raids e per esigere il tributo da ogni giunca che comunque transitasse per le acque 
da loro controllate124.
La pirateria, era altresì legata a fenomeni di approvazione sociale, in quanto attraverso tale attività 
si potevano addirittura costituire forme di governo locale, al pari di quanto accadrà per gli stati 
barbareschi125. Le attività di pirateria portate avanti da gruppi quali quello etnico dei Bugis nella 
Malesia126, sia al servizio di qualche re che in maniera autonoma, degli Iban del Borneo127 e degli 
Iranun delle Sulu128, ci dicono che l’attività era spesso condotta da gruppi etnici strettamente 
connessi con il mare e che a tale attività era anche legato un certo status sociale non negativo come 
quello che corrispondeva alla concezione occidentale. Tutt’ora l’attività persiste fra numerosi 
esponenti dei gruppi appena elencati.
L’impatto della colonizzazione occidentale sull'Asia ha avuto anche una notevole influenza sulla 
pirateria che ha dimostrato di sapersi adattare immediatamente alla gestione di situazioni 
completamente diverse. È da ricordare al riguardo che gli studi di Grotio sulla libertà dei mari, che 
diedero vita al testo Mare Liberum, furono strumentali all’utilizzo delle rotte e sfruttamento delle 
risorse asiatiche da parte della East India Company olandese, conseguenti al sequestro di una nave 
portoghese negli stretti di Malacca da parte di una nave olandese129.
L’uso di navi imponenti e potentemente armate da parte degli occidentali, rispetto alle flotte locali 
dei vari potentati o reami, ha indubbiamente contribuito notevolmente alla penetrazione europea 
nell’intero continente asiatico, anche attraverso una vera e propria attività di privateering che vide 
dal sedicesimo al diciassettesimo secolo scontri alquanto violenti fra le varie dinastie regnanti e le 
compagnie olandesi, portoghesi, inglesi e francesi a seguito dell’attività di corsa da queste 
esercitate130. Obiettivo delle varie compagnie occidentali, come detto, era di impossessarsi delle 
risorse economiche dei paesi asiatici attraverso un’operazione che verrà nel tempo ad assumere le 
caratteristiche vere e proprie della colonizzazione; questo comportava una notevole attività 
mercantile marittima da parte delle varie compagnie occidentali, stimolando quindi anche le attività 
delle piraterie locali.
Fra il sedicesimo e il diciassettesimo secolo la diversità nell’approccio da parte dei pirati locali - 
che hanno adeguato mezzi e modus operandi, evitando scontri o abbordaggi in mare aperto e 
sfruttando invece la loro conoscenza degli stretti e la capacità di gestire quella che oggi 
chiameremmo attività di intelligence con la popolazione locale, enormemente superiore a quella dei 
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occidentali di usare fari e punti di segnalazione luminosa per segnalare stretti o zone pericolose per 
la navigazione nelle ore notturne, venne abilmente sfruttata dai locali che, compresane 
l’importanza, alteravano tali sistemi per spingere le navi su secche o aree dove la maggior stazza 
della nave e le sue capacità di fuoco, all’epoca limitata sui fianchi della nave stessa, risultavano 
inutilizzate131.
La tattica degli Iranun e degli Iban di raggruppare flotte forti di circa 150-200 imbarcazioni, piccole 
e maneggevoli, ha anticipato di lungo tempo la tattica dei branchi di lupo usati dagli U-boat 
tedeschi nella seconda guerra mondiale nella loro caccia al naviglio mercantile alleato o dai 
guerriglieri Tamil del LTTE (Liberation Tigers of Tamil Eelam) più recentemente. È una tattica oggi 
usata dai pirati somali che raramente attaccano le navi di passaggio con una sola imbarcazione, 
preferendo di solito l’impiego di almeno due imbarcazioni.
A cavallo del diciottesimo secolo, come riporta Nazir Lone l’intero mare circondante il continente 
asiatico era infestato di pirati, fossero essi occidentali, arabi, malesi o di altra area132. La situazione 
fu derivata dalla fragilità di istituzioni locali incapaci di imporre la propria volontà e gestione del 
territorio, dominate dal colonialismo occidentale, dal notevole traffico commerciale che si trovava 
costretto a passare attraverso corridoi obbligati e dalla mancanza di risorse navali tali da imporre la 
propria presenza deterrente su tutto il mare prospiciente il continente asiatico.
Nè si può tralasciare l’importanza della pirateria in Cina, connessa con la ribellione Taiping 
(1851-1864) ossia la guerra civile cinese che innescò la seconda guerra dell’oppio133. In tempi più 
recenti, fra il 1959 e il 1962, nella parte nord del Borneo furono registrate dalle autorità inglesi, ben 
232 attacchi di pirati, che si reputava discendessero dai pirati Samal che si erano lì rifugiati dopo 
un'azione anti-pirateria della Spagna contro le loro basi nell’arcipelago delle Sulu a cavallo del 
1848134.
1.8. Conclusioni
Sin dall’antica Grecia la pirateria ha interessato le aree ove vi siano transiti obbligati; la capacità dei 
pirati si è man mano evoluta a seguito dello sviluppo tecnologico, ma rimane invariata la necessità 
di poter contare non su linee di commercio marittimo temporanee od occasionali, ma stabili ed 
attraverso cui passi un notevole flusso di traffico. L’occasionalità non rende pericolosa la pirateria 
quanto invece l'incremento delle possibilità che un evento piratesco avvenga. Ovviamente la 
probabilità che il traffico marittimo, in prevalenza mercantile, transiti attraverso dei punti di 
obbligato passaggio - che una volta potevano essere delle isole o gruppi di isole, visto che la 
navigazione avveniva prevalentemente sotto costa, ora sono i così detti chokepoints, ovverosia 
strettoie di qualche centinaio di chilometri di larghezza - è un fattore incrementale della possibilità 
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Altra caratteristica che presenta un continuum è il fatto che al di sotto di un certo tipo di attività, 
considerata quasi fisiologica, non vengano poste in atto iniziative continue e costanti per ridurre il 
fenomeno; ed è facile comprenderne il problema. L’attività anti- o contro- pirateria ha un altissimo 
costo, in quanto bisogna impiegare costantemente e continuamente un elevato numero di navi ed 
equipaggi, con un enorme innalzamento dei costi, comprensivi anche dell’usura dei mezzi e del 
personale, che non può essere sopportato per lunghi periodi. Pertanto essa viene posta in essere in 
maniera continua solo quando la pirateria sfonda una soglia di sopportazione, spesso non reale ma 
indotta da fattori emotivi e/o personali o da attività di lobbies , che metta a rischio il commercio 
marittimo, una attività che è percepita come la ricchezza o creazione di ricchezza di una nazione o 
entità politica.
Appare oltremodo interessante e importante una caratteristica che si ripresenta nel tempo: le 
operazioni contro le basi navali dei pirati. Le operazioni condotte solo sul mare non hanno mai 
portato a risultati tali da diminuire o eradicare - casomai questo fosse possibile - il fenomeno 
piratesco; solo una continua occupazione dei luoghi di partenza e quindi delle basi logistiche ed 
operative da cui opera la pirateria è riuscita avere dei risultati al riguardo.
Nè infine sono da sottovalutare le lezioni che provengono dal passato sul ruolo determinante 
esercitato dai fattori sociali e d’assieme; una situazione di forte instabilità politica, senza un potere 
centrale che amministri quasi in esclusiva l’uso della forza, conseguente generalmente a fenomeni 
di guerra civile o di non equa ripartizione delle risorse, porta - in paesi ovviamente prospicienti al 
mare ed interessati da linee mercantili marittime - a vedere nella pirateria uno sbocco per allegerire 
la situazione di sofferenza. Questo vale in particolare laddove vi siano numerosi gruppi di persone 
armate con esperienza bellica. Il problema del reintegro di persone con capacità ed esperienza in 
conflitti armati, soprattutto se di natura interna, è già stato a più riprese studiato, e ne costituisce 
parte integrante nei vari processi di nation-building135  o di ricostruzione di una comunità statale 
dopo anni di guerriglia, come nel caso delle Farc in Columbia136, ed è uno dei problemi che già 
dall’antichità si sono ripetuti.
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2.1. Affidabilità dei dati inerenti la pirateria – 2.2. La pirateria in Somalia – 2.2.1. All’origine del fenomeno: 
la Somalia politica – 2.2.2. La situazione economica somala – 2.2.3. L’inizio della pirateria – 2.2.4. 
L’incremento della pirateria in Somalia – 2.2.5. Il riscatto, pagamenti e loro impatto sull’economia locale – 
2.2.6. La gestione giuridica dei pirati somali – 2.3. La pirateria nel Golfo di Guinea – 2.3.1. Nigeria – 2.3.2. 
Benin – 2.3.3. Golfo di Guinea – 2.4. La pirateria nei mari asiatici – 2.5. Pirateria e terrorismo – 2.5.1. 
Introduzione – 2.5.2. Tentativi di definizione – 2.5.3. Importanza di una definizione comune – 2.5.4. Il 
problema giuridico – 2.5.5. Definizione del terrorismo marittimo – 2.5.6. Dati e metodi usati – 2.5.7. 
Strategie varie – 2.6. Conclusioni
La pirateria ha da diverso tempo sorpassato quei limiti che la rendevano un fenomeno circoscritto a 
determinate aree, ormai considerate storiche, e con caratteristiche tali da renderlo accettabile in 
termini di una perdita considerata fisiologica di merci e navi. Come detto in precedenza, 
allorquando, in maniera reale o artificiale si assiste al superamento di determinati limiti - non 
sempre eguali per via delle differenze geografiche, storiche, culturali ed economiche delle nazioni 
interessate - le nazioni investono numerose risorse nel tentare di diminuire l'entità del fenomeno. 
Ma quali sono gli elementi su cui ci si basa per attribuire al fenomeno la capacità di suscitare una 
reazione, che nella quasi totalità dei casi comporta costi e impegno notevoli? Sono in genere dati e 
statistiche che attraverso una serie di numeri danno una visione del fenomeno e di quale rischio esso 
realmente ponga alle singole collettività nazionali e a quella internazionale. Ma questi dati 
presentano numeri esatti; sono affidabili? O vi sono situazioni non chiare? Il discorso relativo alla 
reliability dei dati è il primo punto che si analizzerà.
Immagine 2.1. Tratta dal website del Ministro di Affari Esteri francese.137 
In seguito verranno esaminate le aree che costituiscono il maggior problema del fenomeno pirateria. 
Sono principalmente tre aree geografiche, all’interno delle quali si svolgono il 75% degli atti 
complessivi di pirateria a livello mondiale: come si vede nella cartina geografica qui sopra 
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(Immagine 2.1.) due riguardano l'Africa, nelle sue coste est e ovest; e una riguarda l'Asia. Di queste 
tre aree verranno esaminati gli aspetti che hanno originato, in tempi attuali, una particolare 
attenzione della comunità internazionale, sia a livello regionale, sia a livello del Consiglio di 
Sicurezza delle Nazioni Unite, sottintendendo quindi una minaccia alla pace e stabilità globale. 
Questo vale in particolare per l’attività di pirateria organizzata dalle coste della Somalia, che ha 
monopolizzato l'attenzione generale, sia per la complessità del fenomeno, che per gli enormi costi a 
esso correlati, diretti ed indiretti, che per i numerosi approcci, sino ad ora da considerarsi falliti, alla 
risoluzione del problema.
Questo non evita che ci sia un rimanente 25% degli atti di pirateria conosciuti, che accadano in altre 
zone esterne a queste sopraindicate - quali ad esempio l’America Centrale e altre relativamente 
piccole aree dell’America del Sud - talché nessuna area può ritenersi immune dal fenomeno, anche 
se nei rimanenti corsi d’acqua, tali atti vengono inseriti all’interno di quelle situazioni ritenute 
fisiologiche e tali da costituire essenzialmente un problema di criminalità nazionale. Per quel che 
riguarda invece il 75% di tutte le manifestazioni del fenomeno di pirateria, le singole nazioni si 
sono trovate impreparate ad affrontare un problema che trova le sue origini in condizioni sociali, 
storiche e culturali, soprattutto laddove la comunità internazionale nel suo complesso non ha saputo 
o voluto dare delle risposte pro-attive nel momento in cui i fenomeni si cominciavano a palesare. Di 
nuovo, si può evidenziare il caso della Somalia, la cui posizione geografica è estremamente 
importante nel contesto geopolitico mondiale, oppure laddove la complessità della situazione 
interna non ha avuto risposte adeguate da parte delle classi governanti, quali i casi della Nigeria o di 
determinate zone dell'Asia. Purtroppo, la mancata previsione, voluta o meno, dello sviluppo di 
determinati problemi, di cui i segnali indicatori erano già allarmanti, ha originato spesso delle 
risposte affrettate ed emotive sia a livello nazionale che internazionale, tese ad arginare il 
fenomeno, piuttosto che a rimuoverne le cause.
2.1. Affidabilità dei dati inerenti la pirateria
Prima di addentarci nello studio del fenomeno, è opportuno far presente che allorquando si parla di 
dati inerenti la pirateria, ossia del numero di navi attaccate e equipaggi sequestrati, si fa riferimento 
a qualsiasi nave, indipendentemente dall'attività che svolge. Pertanto i numeri sono comprensivi di 
navi che sono strettamente connesse al trasporto e commercio marittimo, così come alla pesca, al 
diporto e all’attività di turismo e crocieristico o trasporto passeggeri. Il fenomeno va tuttavia visto 
come diretto essenzialmente contro il trasporto marittimo, perché porta a un beneficio derivante dal 
pagamento dei riscatti della nave, ovviamente comprensiva del carico e dell’equipaggio, 
generalmente tanto più importante quanto più è rilevante la merce trasportata, o 
dell'impossessamento del carico, o parte del carico, che possa poi essere rivenduto sui mercati.
Ma quali sono i numeri dell’attività di pirateria? E sono affidabili? Nel 1983, la Svezia intraprese 
un’iniziativa presso il Maritime Safety Committee dell’IMO (International Maritime 
Organization138) tendente a sollevare l’attenzione generale sul problema della pirateria nel mondo, 
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laddove all’epoca il termine indicava genericamente qualsiasi attività condotta contro le navi che 
fossero all’interno delle acque considerate territoriali od in acque internazionali139. L’argomento era 
inoltre già allo studio presso l’International Chamber of Commerce, un organismo che rappresenta 
le camere di commercio nazionali a livello globale e che nel 1979 aveva costituito al suo interno 
uno specifico organismo che trattasse i problemi di sicurezza legati all’ambiente marittimo, l’IMB 
(International Maritime Bureau)140.
La prima risoluzione emanata sull’argomento dall’IMO fu la A.545 del 17 novembre 1983, e 
invitava i governi interessati a intraprendere una decisa azione contro la pirateria e a garantire una 
migliore attività di prevenzione da parte di tutti i soggetti interessati. Inoltre la risoluzione invitava 
tutti i governi interessati a fornire quante più informazioni possibili all’organismo internazionale 
circa qualsiasi atto di pirateria commesso141. È quindi da tale data che comincia a essere monitorata 
a livello internazionale la pirateria con la costruzione di una serie di dati, forniti su base volontaria 
dalle nazioni, tendenti a dare un quadro complessivo del fenomeno.
Il primo rapporto emesso dall’IMO sull’argomento, il 16 luglio 1984 riportava solamente i dati 
relativi agli atti di piracy ed Armed Robbery asseritamente commessi contro le navi battente 
bandiera della Repubblica Federale di Germania, Giordania, Liberia, Panama e Regno Unito, 
assommanti a 14 in totale riferiti agli anni 1983-84142. Le integrazioni successive del 15 ottobre del 
1984 e del 7 febbraio, 15 aprile, 11 settembre e 21 novembre del 1985 portavano a un complessivo 
di 97 attacchi, distribuiti dal 1982 al 1985, di cui ben oltre la metà erano accaduti nell’Africa 
dell’Ovest. I numeri citati non sono completamente affidabili, ma devono piuttosto esser considerati 
indicativi, considerato che la provenienza dei dati è estremamente parziale. Vilar, basandosi sui 
resoconti delle varie autorità nazionali e su accertamenti condotti presso le compagnie armatrici o 
spedizionieri marittimi, ha indicato in 144 il numero di imbarcazioni attaccate dal 1981 al 1983 
nelle sole acque dello Stretto di Malacca, cui bisognerebbe aggiungere perlomeno 66 altre 
imbarcazioni attaccate nel Golfo di Guinea, portando il totale almeno a 210; i soli dati relativi agli 
assalti nelle acque dello Stretto di Malacca dal 1982 al 1987 ammonterebbero a 102, cifra ben 
diversa dai 97 indicate nel periodo 1982-1985 dall’IMO143.
È stato da sempre obiettivamente difficile poter contare su dati certi, considerando che la raccolta 
degli stessi avviene su base puramente volontaria, nel senso che ogni comandante di nave o società 
di spedizioni o armatore avrebbe il dovere di segnalare - alle autorità locali o ai centri all’uopo 
delegati da accordi internazionali - ogni attacco o tentativo di attacco da parte di pirati, usando 
questo termine per definire coloro che si rendono colpevoli in ogni caso di uno delle due ipotesi ora 
previste dagli accordi internazionali quali piracy od Armed Robbery. Ma una serie di fattori, che 
vanno dall’evitare problemi burocratici alla lievitazione di eventuali tariffe assicurative, alla 
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acquiescenza se non complicità delle autorità locali, spesso non consentono di ottenere i dati 
necessari per valutare il fenomeno nella sua interezza.
Per quanto riguardano i numeri, si fa normalmente riferimento alle statistiche riportate dall’IMB 
(divisione specializzata della ICC - International Chamber of Commerce) e dall’IMO che riportano 
una situazione aggiornata per anno delle attività di pirateria su scala mondiale144. La Tabella 2.1. 
qui sotto riporta sia i dati dell’IMB sia quelli dell’IMO riguardo il numero di attacchi complessivi 
attribuiti alla pirateria per ogni anno a partire dal 1996 fino al 2005.











Tabella 2.1. Numero di attacchi attribuiti alla pirateria 1996-2005.145
Come si evince, i numeri sopra riportati dalle due entità divergono, e non di poco. Riprendendo per 
inciso il discorso precedente, a dimostrazione di quanto la pirateria sia diretta soprattutto contro il 
trasporto commerciale marittimo, basti pensare che, secondo l’IMB, le navi attaccate nel 1996, non 
direttamente connesse con il trasporto commerciale sono state 32 su 228 (29 imbarcazioni da pesca 
e 3 natanti da diporto) e nel 2000, laddove risulta il più alto numero fra gli anni esaminati, sono 19 
su 501 (10 da pesca, 2 passeggeri e 7 da diporto)146.
La questione però è: a cosa sono dovute tali differenze nelle tabelle? E, soprattutto, come si spiega 
questa divergenza da parte delle due organizzazioni che sono universalmente considerate le più 
importanti nello studio del fenomeno? L’IMO è un’agenzia specializzata delle Nazioni Unite che 
tratta dei problemi della sicurezza marittima; pertanto le sue statistiche e dati si attagliano alle 
convenzioni e al significato che quelle convenzioni danno di determinati fenomeni; nel caso della 
pirateria, vengono registrati sotto tale voce solo quegli episodi che corrispondono alla definizione 
prevista dall’art 101 della convenzione di Montego Bay. L’IMB è invece un'organizzazione privata, 
emanazione della International Chamber of Commerce - ovverosia dall’Unione Internazionale delle 
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Camere di Commercio - che è composta da centinaia di migliaia di imprenditori in tutto il mondo e 
di fatto rappresenta l’organizzazione del mondo degli affari internazionale, venendo consultata da 
organizzazioni internazionali quali le Nazioni Unite od il World Trade Organization.
L’IMB dichiari espressamente che la definizione di pirateria è quella stabilita internazionalmente 
attraverso la convenzione delle Nazioni Unite sul Diritto Marittimo (UNCLOS) - di cui si tratterà 
compiutamente in seguito147 - come risulta dalla frase:
The IMB Piracy Reporting Centre (IMB PRC) follows the definition of Piracy as laid 
down in Article 101 of the 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea 
(UNCLOS) and Armed Robbery as laid down in Resolution A.1025 (26) adopted on 2 
December 2009 at the 26th Assembly Session of the International Maritime Organisation 
(IMO)148.
Purtuttavia sino a non molto tempo fa (i.e. dal 2009) la definizione usata dall’IMB divergeva da 
quella del UNCLOS recitando:
[…] for statistical purposes, the IMB defines piracy and Armed Robbery as: an act of 
boarding or attempting to board any ship with the apparent intent to commit theft or any 
other crime and with the apparent intent or capability to use force in the furtherance of 
that act149.
La differenza di interpretazioni da dare agli atti, che venivano quindi catalogati in modo diverso 
sino al 2009, e la differente catalogazione geografica dei luoghi interessati dal fenomeno, differenza 
questa ancora in atto, non consentono a tutt’oggi un quadro esauriente e dettagliato del fenomeno, 
compatibile con le varie necessità. È altrettanto logico che gli studi del fenomeno, e quindi i dati 
che lo riguardano, sono catalogati e gestiti secondo gli interessi delle differenti organizzazioni e 
delle nazioni e/o enti che alimentano tali dati, talché la visione del fenomeno è stata e continuerà ad 
essere parziale e mai dettagliata.
Numerosi esperti hanno sollevato il problema della differente interpretazione dei dati fra cui 
Campbell e Bruyneell, e le spiegazioni fornite sono essenzialmente le stesse150,151; 
• incidenti riportati con molto ritardo, spesso di due o tre mesi rispetto all’evento 
accaduto, a uno solo dei centri di collezione delle informazioni;
• differenza nelle interpretazioni di piracy e di Armed Robbery, estensiva per l’IMB che 
racchiude all'interno della sua definizione - almeno sino al 2009 come sopra riportato - 
in genere tutti gli atti di violenza compiuti contro una nave sia all’interno delle acque 
territoriali che al di fuori;
• differenza nella metodologia usata per quanto attiene i tentativi di pirateria raggruppati o 
calcolati singolarmente.
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148 http://www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centre
149 http://www.hfw.com/publications/client-briefings/piracy-and-terrorism-at-sea
150 Campbell, Penny, A Modern History of the International Legal Definition of Piracy, Capitolo I di Piracy and maritime crime: 
historical and modern case studies,Naval War College Press, Newport, 2010, pag.11
151 Bruyneel, M., Current reports on piracy by the IMO and the IMB - a comparison.  Sea II Conference organizzata dal Centre for 
Maritime Research (MARE) e dall’ International Institute for Asian Studies (IIAS) dal 4 al 6 Settembre 2003. Reperibile al seguente 
link  http://home.wanadoo.nl/m.bruyneel/archive/modern/CurrentreportsonpiracybytheIMOandtheIMB.pdf   (valido al 09 marzo 
2013).
Bisogna tuttavia riconoscere che il vero problema è nella incompletezza e nella parzialità dei dati 
forniti. Murphy, Campbell e Bruyneel, fra gli altri, sottolineano come il numero dei casi non 
riportati sia enormemente superiore ai dati forniti152. La stessa convinzione è stata espressa dal 
Parlamento britannico laddove il comitato britannico dei trasporti della House of Commons nel suo 
rapporto sulla pirateria ha evidenziato:
• la confusione fra i dati, scrivendo: [...] l’assenza di un’unica definizione significa che la 
classificazione di incidenti marittimi commessi con la violenza, possa diventare un 
argomento di disputa e confusione.
• come i numeri relativi agli attacchi di natura piratesca potrebbero essere del 25% 
maggiori di quelli ufficialmente riportati153.
Tale convinzione è stata peraltro condivisa da numerosi studi di varie marine militari ed esperti, fra 
cui di particolare interesse è quello riportato nella previsione sulle “Minacce e sfide alla sicurezza 
marittima nel 2020”, effettuato dalla U.S Coast Guard Intelligence Coordination Centre.
Nella previsione di cui sopra, si legge che:
(2) Violent Maritime Crime, (a) Piracy
[…] it is widely accepted among the government and non-government organizations that 
track piracy worldwide (including the U.S. Office of Naval Intelligence (ONI), U.K. 
Defense Intelligence Service (DIS), Australian Defence Intelligence Organization (DIO) 
and the International Maritime Bureau (IMB), that the annual number of piracy cases is 
seriously undercounted. DIS estimates the actual number of piracy cases could be 2,000 
percent higher on an annual basis while DIO estimates the undereporting to be 20 to 70 
percent154.
Come si vede la stima dell’undereporting in alcuni casi è nettamente più alta di quanto reputato dal 
Parlamento inglese e le previsioni dello studio statunitense non prevedono un’inversione di 
tendenza al riguardo.
I motivi sono fra i più vari, ma in genere correlati agli interessi economici: le compagnie di 
navigazione preferiscono non riportare gli avvenimenti sia perché le operazioni di polizia 
intralcerebbero il programma delle navi, sia perché vi potrebbero essere aumenti dei premio delle 
tariffe assicurative, sia perché il personale imbarcato di volta in volta chiederebbe stipendi più 
elevati e i clienti spedizionieri potrebbero affidarsi ad altre compagnie di navigazioni155, secondo 
quanto riportato da Eric Ellen, direttore dell’IMB. 
Inoltre, spesso le barche da pesca, o piccole imbarcazioni da trasporto, in particolare in aree a 
elevato rischio e legate a una attività essenzialmente locale, non riportano i dati. I motivi sono 
facilmente intuibili; laddove l’equipaggio, spesso composto da poche persone, sia lasciato in vita, 
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154 U.S. COAST GUARD INTELLIGENCE COORDINATION CENTER, Threats and Challenges to Maritime Security 2020.
http://www.fas.org/irp/threat/maritime2020/index.html
155 Campbell. vds. nota 148.
tenterà di rientrare in possesso dell'imbarcazione attraverso il pagamento di un riscatto, piuttosto 
che riportare i dati di un avvenuto abbordaggio a enti che risultano lontani, spesso non conosciuti e 
estranei, come possono essere il centro anti-pirateria del’IMB a Kuala Lumpur o il centro di 
Djibouti per l’attività dell’IMO e delle flotte operanti nel golfo di Aden e mari contigui.
Una volta rilevata la differenza fra i numeri divergenti delle due principali organizzazioni che a 
livello internazionale si occupano di fornire dati quanto più possibili precisi sulla pirateria e una 
volta compreso il perché della differenza nei rilevamenti, si può continuare l’analisi studiando i dati 
temporalmente successivi a quelli visti che mostrano i seguenti risultati (Tabella 2.2.):
anno 2006 2007 2008 2009 2010 2011
n° attacchi condotti
n° attacchi riusciti
240 282 306 406 489 544
173 206 206 210 276 270
Tabella 2.2. Numero totale di attacchi ed il numero di attacchi riusciti.156
La dislocazione e l’intensità del fenomeno nel mondo può meglio essere compresa dal Grafico 2.1. 
sottostante:
Grafico 2.1. Le statistiche annue degli atti di pirateria dal 1984.157
La tabella 2.3. sottostante, mostra l'intensità del fenomeno a livello mondiale negli anni dal 2006 al 
2010, suddiviso per aree geografiche, laddove si evince che, pur non raggiungendo certamente i 
livelli che si registrano in altri luoghi, acque generalmente considerate immuni dal fenomeno, quali 
quelle europee, non lo sono.
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Annual Report’. www.imo.org/blast/mainframemenu.asp?topic_id=334&offset=77  (valido al 9 marzo 2013)
157 I dati riportati sono stati estratti dal ‘Report on Acts of Piracy and Armed Robbery against Ships - 2010. dell’IMO. 
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Tabella 2.3. Intensità del fenomeno di pirateria per paese ed area geografica 2006-2010.158
Come è possibile rilevare comparando le torte statistiche del 2006 e del 2011 (Grafici 2.2. e 2.3.), 
gli attacchi non solo non hanno subito un decremento nonostante le varie attività internazionali 
poste in essere dai vari stati e organizzazioni internazionali, ma sono aumentati, e in particolare in 
aree ben specifiche.
Grafico 2.2. Le aree geografiche ove si sono verificati circa il 75% degli attacchi avvenuti nel 2006.159
Grafico 2.3. Le aree geografiche ove si sono verificati circa il 75% degli attacchi avvenuti nel 2011.160
La torta relativa ai dati del 2006 mostra solo 10 navi attaccate da pirati nelle acque somale, mentre 
invece nel 2011 esse sono ben 125; e cifre simili si hanno anche per quanto attiene il Golfo di Aden 
dove da 10 navi attaccate nel 2006 si arriva a 20 nel 2011. 
Ma proprio questa serie di numeri, e tutti i dati riportati dai vari organismi che si interessano di 
pirateria ci dovrebbero far riflettere se i numeri stessi costituiscano un dato statistico affidabile; 
come abbiamo visto la definizione di atto di pirateria soggiace a numerosi limitazioni od 
interpretazioni che non costituiscono certo la base per ottenere un database efficace. Vi è poi da 
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158 ICC Maritime Bureau ‘Piracy and Armed Robbery Against Ships - Annual Report’ (1.1.2010-31.12.2010).
159 ICC Maritime Bureau ‘Piracy and Armed Robbery Against Ships - Annual Report (1.1.2006-31.12.2006).
160 ICC Maritime Bureau ‘Piracy and Armed Robbery Against Ships - Annual Report (1.1.2011-31.12.2011). 
chiedersi quanto venga effettivamente riportato rispetto a quello che avviene. Martin N. Murphy, 
affronta l’argomento in maniera alquanto dettagliata e con considerazioni che mi sento di 
condividere a pieno, vista la logicità del pensiero161.
L’attuale legislazione internazionale, attuata proprio sulla base degli accordi che prevedono al loro 
interno anche la pirateria, tratta dei vari limiti di uno stato nell’esercitare la propria potestà sul 
mare, cercando di addivenire a un accordo che eviti le famose guerre per le risorse marittime, tipo la 
guerra del merluzzo fra Gran Bretagna e Islanda (di cui l’ultima avvenuta nel 1975)162. All’interno 
di tali accordi, oltre alle acque territoriali - che si estendono per 12 miglia nautiche e quindi circa 22 
chilometri163- sono previsti altri tipi di acque sottoposte al controllo nazionale, quali la zona 
contigua che estende il limite delle acque territoriali per altre 12 miglia nautiche164, o la Exclusive 
Economic Zone - EEZ - con una portata sino a 200 miglia nautiche165; il tutto senza contare il 
problema degli stretti e delle acque degli arcipelaghi che risultano, secondo l’Articolo 49 
dell’UNCLOS, di stretta pertinenza territoriale166.
Questo solo per dire che, al di là della nozione di acque territoriali propriamente dette, l'esercitare 
l’azione anti-pirateria secondo le norme di diritto internazionale, non è sempre semplice. Questo è 
dovuto alle limitazioni appena accennate e ai numerosi dubbi che possono sorgere nell'applicazione 
pratica di tali norme. Lo dimostra chiaramente il caso della EEZ laddove, al di là di quanto scritto 
nell’UNCLOS, numerosi sono gli esperti di diritto marittimo che divergono su quali siano le 
responsabilità di uno stato all’interno di tali acque e se la nozione di pirateria - che presuppone il 
concetto di alto mare - possa essere applicata in tale contesto oppure no. Tutto ciò senza contare 
che, come accade al giorno d’oggi, la ricerca sempre più spinta di fonti di energia off-shore ha 
attualmente comportato rivendicazioni invero complesse laddove Stati costieri si sovrappongono 
nella loro competenza. 
Appare chiaro che se determinate misurazioni in termini di miglia nautiche siano semplici negli 
oceani, non lo sono in altri mari certamente più stretti come il Mediterraneo o aree geografiche 
composte da innumerevoli isole e arcipelaghi, come alcune zone dell’Asia, dove ovviamente vi 
sono sovrapposizioni territoriali, per non parlare di aree (e.g. gli arcipelaghi) in cui il concetto di 
pirateria come norma di diritto internazionale viene sorpassata dalle definizioni che nei trattati 
vengono fornite dei termini arcipelaghi.
Come si è visto dal Grafico 2.3. che conforta il precedente nel tempo Grafico 2.2., il 75% degli 
attacchi di pirateria si svolge in ben precise e determinate acque che possiamo identificare 
geograficamente in:
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162 Iceland bank collapse: The history of the Cod War - financial crisis. The Telegraph. Reperibile al link:
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163 Articolo 3, UNCLOS reperibile al link: http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part2.htm (valido al 09 
marzo 2013)
164 Articolo 33, UNCLOS reperibile al link: http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part2.htm (valido al 
09 marzo 2013)
165 Articoli 57-59, UNCLOS.reperibile al link:http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part5.htm (valido al 
09 marzo 2013)
166 Articolo 49, UNCLOS reperibile al link: http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part4.htm (valido al 09 
marzo 2013) 
• Asia; suddivisa nelle sue componenti del Sud Est, stretti di Malacca e Singapore, mare 
del sud della Cina, baia del Bengala;
• Africa; 
• nell’ Africa Orientale, al largo delle coste della Somalia nel mar Rosso e mar Arabico; 
• nell’Africa Occidentale soprattutto al largo e all’interno del Golfo di Guinea.
Considerato pertanto che l'attività di pirateria comunemente intesa secondo il concetto definito 
dall’UNCLOS si concentra essenzialmente nelle aree appena rilevate e che le Nazioni Unite hanno 
ormai da lungo tempo incentrato la loro azione di lotta alla pirateria sul contesto somalo e più 
recentemente su quello del golfo di Guinea, ho ritenuto opportuno approfondire lo studio della 
pirateria sulla Somalia, sul golfo di Guinea e sui mari del Sud Est Asiatico. Una particolare, 
particolare attenzione è stata dedicata alla pirateria originata dalla Somalia, che ha ormai interessato 
tutte le coste del golfo di Aden e dell’Oceano Indiano estendendosi sino al mar Rosso e lo stretto di 
Hormuz; è stata la pirateria somala con i suoi eclatanti risultati a dispetto degli sforzi internazionali, 
ad accelerare gli studi sul fenomeno, a portare a nuovi modelli di contrasto alla pirateria sotto il 
profilo giuridico e operativo, ad aumentare enormemente i costi di privati e Stati nel tentativo di 
contrastarla e a portare uno scompiglio, forse eccessivo rispetto alla realtà dei fatti, nel mondo del 
trasporto e commercio internazionale.
2.2. La pirateria in Somalia
2.2.1. All’origine del fenomeno: la Somalia politica
Immagine 2.2. L’area di estensione del fenomeno piratesco originato in Somalia.167 
La mappa, tratta da una presentazione ufficiale di Phil Holihead, responsabile dell’IMO per quanto 
attiene diversi progetti di contrasto alla pirateria, mostra quanto sia estesa l’area di mare interessata 
dal fenomeno piratesco originatosi in Somalia. È da rilevare che in uno dei primi libri che 
analizzavano il fenomeno della pirateria, risalente al 1985 e redatto da un comandante della marina 
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mercantile britannica, Roger Villar, la costa Est dell’Africa appare fra i luoghi non presi in esame 
per mancanza di qualsiasi attività di pirateria tale da poter interessare lo studio del fenomeno.168
Come si è arrivati a questa situazione allora; e perché? I motivi sono numerosi e complessi e vanno 
identificati nel complesso sistema sociale e politico che da sempre ha governato la Somalia e in una 
serie di fatti concomitanti. Il principio fondamentale della società somala è da sempre stato quello 
dell'organizzazione in clan.169  Questo principio vale decisamente prima della colonizzazione 
italiana o britannica, ma anche durante e dopo. Pertanto la società è formata su una base 
segmentaria in cui l’appartenenza ad un clan o tribù ha fatto premio su qualsiasi concetto di 
centralizzazione sociale. A ogni livello politico la decisione è affidata agli anziani (oday, duk) presa 
in appositi consigli (shir) in cui ogni uomo ha diritto di parlare.170
Le cinque maggiori etnie sono:
• Hawiye - 25% della popolazione suddivisi in undici clan alcuni dei quali ripartiti in 9 
sottoclan;
• Darood - 25% della popolazione suddivisi in 8 clan alcuni dei quali ripartiti in 30 
sottoclan;
• Isaaq - 15% della popolazione suddivisi in due clan a loro volta ripartiti in 6 sottoclan; 
• Dir - 3% della popolazione ripartiti in 7 sottoclan;
• Rahanweyn - 32% della popolazione, ripartiti in 15 clan, due dei quali ripartiti in 4 
sottoclan.
Inoltre vi sono altri piccoli clan multietnici fra cui è presente anche una minoranza Bantù171.
Immagine 2.3. Cartina e rappresentazione grafica della distribuzione dei gruppi etnici in Somalia nel 2002.172
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Considerata la situazione, appare ovvio che qualsiasi clan o sotto clan più debole debba allearsi con 
un clan più forte al fine di ottenere una posizione di potere per raggiungere determinati obiettivi, in 
una specie di alleanza subalterna chiamata shegad.173  A tale sistema tribale non si è mai venuti 
meno e anche le varie formazioni politiche succedutesi nel tempo, soppiantate poi dai vari 
movimenti di liberazione contrari al regime in carica dell’ultimo presidente dello stato Somalo, il 
dittatore Siad Barre, o tesi al raggiungimento del potere, salvo alcune eccezioni, sono generalmente 
stati costituiti su base clanica. L'opposizione al regime di Siad Barre, che aveva preso il potere in 
seguito a un colpo di stato militare nel 1969 per poi fuggire dal paese nel 1991, si stratifica pertanto 
su basi regionali in cui i vari movimenti politici nella maggioranza, di fatto si identificano con un 
clan e un territorio, come risulta dallo stralcio della seduta della commissione parlamentare della 
XIV Legislatura:
Le zone di influenza delle principali etnie e clan, con l’indicazione dei movimenti politici 
di appartenenza, risultavano nel 1992 così ripartite:
• ANS (Alleanza Nazionale Somala) del Gen. Aidid, formata da HAWIYA (clan 
Abr Ghedir – Saad), presente nei quartieri sud di Mogadiscio, nella Somalia 
centrale e meridionale, territori militarmente controllati pur essendo presenti 
altre etnie e clan. Il partito di Aidid è denominato CDN (Consiglio 
Democratico Nazionale) in un documento del 30 luglio 1992, trasmesso alla 
Commissione dal Ministero Affari Esteri;
• MPS (Movimento Patriottico Somalo, filo-Aidid) formato dai DAROD (clan 
Ogadeni) e stanziato a sud, tra Brava e Chisimaio, retto dal colonnello Jess;
• MNSS (Movimento Nazionale Somali Sud, filo-Aidid) composto dai DIR, 
stanziati nella regione centro meridionale della Somalia, a sud-ovest di 
Mogadiscio e comprendente la città costiera di Merca;
• MDS (Movimento Democratico Somalo, alleato di Ali Mahdi) formato da 
Rahanwein, con a capo Abdulkadir detto "Zoppo" (il Gen. Aidid, tuttavia, 
riteneva che il legittimo rappresentante di tale movimento fosse il Colonnello 
Caliyow, suo alleato), attestato nella Somalia centrale ad ovest di Mogadiscio 
e comprendente le città di Uanle Uen e Baidoa.
• CSU (Congresso Somalo Unito) composto da Hawiya (clan Abgal) facente 
capo ad Ali Mahdi e presente a Mogadiscio Nord e, rispetto alla capitale, nel 
territorio settentrionale costiero, comprendente – nell’interno – la città di 
Gioar;
• FNS (Fronte Nazionale Somalo, filo-Ali Mahdi) formato da Darod (clan 
Merehan) e guidato dal Gen. Ahmed Warsame, succeduto al Gen. Gani, 
influente a sud ovest della Somalia, comprendente il territorio al confine con il 
Kenia con le città di Bardera e Saco Uen e nel centro del paese, al confine con 
l’Etiopia, tra le città di Dusa Mareb e Galcaio;
• FDSS (Fronte Democratico Salvezza Somalia, filo-Ali Mahdi) composto dai 
Darod (clan Migiurtini), stanziato nel centro nord della Somalia, con il 
sottoclan Omar Mohamud nei territori centrali ed i sottoclan Ali Suleiman e 
Osman Mohamud nelle zone settentrionali, comprendenti le citta` di Garoe e 
Bosaso, i cui leader sono stati il Generale Mohamed Abshir ed il Colonnello 
Abdullahi Yusuf;
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• NMS (Movimento Nazionale Somalo) formato dagli Issaq, abitanti la ex 
Somalia britannica, che hanno dichiarato la secessione costituendo la 
Repubblica del Somaliland, di cui una parte (clan Habr, sottoclan Hello e 
Wallo) alleata di Ali Mahdi, comprendente la città costiera di Berbera e l’altra 
favorevole ad Aidid (clan Habr sottoclan Yunis) con le città di Hargheisa, 
Erigavo, Burad e Brama174.
Nella realtà nessuna delle citate organizzazioni aveva un piano di portata nazionale e i tentativi 
posti in essere dal presidente della vicina Djibouti, Hassan Guled Aptidon, unitamente all’Egitto, 
Italia e Arabia Saudita in due tentativi di rappacificazione conosciuti come Djibouti I e II 
fallirono.175  Gli scontri fra queste fazioni crebbero talmente d’intensità da comportare in tutta la 
Somalia una situazione generale di non-governo, se non in sedi locali e attraverso il concetto 
clanico, con un notevole sofferenza per la popolazione, sino a che si arrivò a un intervento delle 
Nazioni Unite che, cercando di ristabilire una autorità centrale al fine di risolvere una situazione di 
fatto ormai ingovernabile, inviò in Somalia diverse missioni fra cui la Restore Hope176. Le missioni 
erano a carattere prevalentemente militare, in cui la determinazione dei responsabili degli USA -
sotto la cui conduzione era affidata la missione - a privilegiare l’uso della forza per risolvere le 
controversie fra clan177, non tenendo conto della composizione tradizionale della società somala, 
portò ad un fallimento della stessa con scontri di natura militare e notevoli perdite sia fra la 
popolazione somala che fra i militari della Forza multinazionale del’ONU. Come recitò in 
audizione parlamentare l’ex-ministro della difesa Fabbri:
In sostanza, la via italiana, che pure riconosceva che operavamo nell'ambito dell'articolo 
7 della Carta delle Nazioni Unite, riconosceva anche che l'utilizzazione di forme violente, 
che comportavano forti perdite tra i civili, era errata, e gli stessi Stati Uniti d'America, in 
sostanza, finirono per riconoscere che gli italiani in Somalia avevano ragione. La 
missione in Somalia dell'ONU è stata un vero disastro, perché l'impostazione è stata 
completamente sbagliata178.
Il fallimento della missione, con il conseguente ritiro delle forze multinazionali, scatenò un periodo 
di instabilità politica cui fece seguito una interminabile serie di scontri fra i vari gruppi che di fatto 
dura ancora oggi. Fu la situazione somala, che minacciava di una forte instabilità anche i paesi 
confinanti, a provocare l’intervento dell'Organizzazione dell’Unità Africana (sciolta nel 2002)179. 
Nell’ottobre del 2006, sotto la spinta dell’OAU (Organizzazione Unità Africana, poi disciolta nel 
2002) e dell’Intergovernmental Authority for Development (IGAD) - altra organizzazione politico 
commerciale interessante i paesi del Corno d’Africa - l'Etiopia riuscì a riunire i rappresentanti di 26 
clan somali all’interno della cittadina di Sodere e, dopo 6 settimane di discussione, il 3 gennaio 
1997 fu formato una comitato di 41 membri denominato Consiglio di Salvezza Nazionale con il 
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compito di preparare la strada per una Autorità Nazionale Transitoria o un Governo Nazionale 
Provvisorio180. Sebbene il così detto processo di Sodere abbia costituito un importante punto 
all’interno della complessa questione somala, avendo portato al tavolo del trattative per la prima 
volta ben 26 clan, e sebbene sia stato il primo processo serio avviato dopo la partenza dei 
contingenti dell’ONU dall’area, e si sai basato sul concetto della distribuzione e condivisione del 
potere, contribuirono al suo fallimento:
• la non partecipazione di alcuni gruppi, fra i quali il più importante era il Somali National 
Alliance;
• il fatto che la sede del Consiglio di Salvezza Nazionale fosse ad Addis Abeba, la capitale 
dell'Etiopia, per molti clan considerata un nemico storico;
• il tentativo dell’Egitto di recuperare una posizione primaria come mediatore a scapito 
dell'Etiopia, organizzando un’altra conferenza al Cairo nel 1997 – conferenza peraltro 
fallita181.
Altro tentativo è stato fatto quindi nel 1999 dal presidente di Djibouti, portando al più grande 
incontro fra rappresentanti della vita politica e della società civile somala - 3.000 persone - che si 
riunirono ad Arta, eleggendo un comitato di 900 delegati che in seguito nominarono una Assemblea 
Nazionale e sottoscrissero una carta nazionale transitoria eleggendo un nuovo presidente 
(Abdiqassim Salaad Hassan) che a sua volta nominò un primo ministro (Hassan Abshir Farah) per 
dirigere un governo di transizione nazionale182.
Sebbene questa soluzione sia stata adottata da parte della società civile e politica somala, non 
soddisfece la moltitudine di signori della guerra che ormai governavano con la forza in numerose 
aree della Somalia - ormai da considerarsi tale come entità geografica e non certo politica - e fu 
anche avversata dall’Etiopia che si era trovata privata del suo ruolo di mediazione e quindi di 
gestione diretta di un eventuale processo di pace con ovvii strumenti per indirizzario verso soluzioni 
favorevoli ai propri interessi, favorendo la nascita di una nuova struttura, il Comitato per la 
Restaurazione e Riconciliazione della Somalia che si opponeva al Consiglio di Salvezza 
Nazionale183.
Tra l’agosto e l’ottobre del 2004 al Consiglio successe un’ulteriore ente, il Transitional Federal 
Government (TFG)184, che venne alla luce con la formula conosciuta come “4.5” dal fatto che vi 
fossero presenti nella gestione del potere i quattro clan principali – il numero 4 – insieme ad una 
rappresentanza dei clan minori, cui veniva riconosciuto “lo 0.5”185. Ciò dette vita a una Transitional 
Federal Charter of the Somali Republic, di fatto una carta costituzionale186; la sede dell’entità era a 
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Nairobi, quindi in Kenia, in quanto la situazione sul territorio somalo non garantiva requisiti di 
sicurezza e solo dopo alcuni mesi fu portato a Mogadiscio, anche se di fatto non esisteva alcun 
controllo territoriale, interamente nelle mani dei signori della guerra187. Inoltre all’interno dello 
stesso TFG cominciarono le rivalità fra due gruppi, uno presieduto dal nominato presidente Yusuf e 
dal suo primo ministro Ahmed, l’altro da personaggi appartenenti al clan degli Hawyie; i motivi 
della rivalità erano soprattutto dovuti alla sfiducia regnante fra i due gruppi ognuno dei quali vedeva 
nelle proposte dell’altro una maniera di conquistare ulteriore potere188.
Il 2006 vide la nascita di un nuovo movimento, l’Unione delle Corti Islamiche189; come il nome 
lascia intendere era la religione islamica l’elemento unificatore all’interno del gruppo, non certo 
monolitico, ma composto da diverse concezioni della religione islamica, e tuttavia guidato dall’idea 
che solo rifacendosi alla dottrina coranica si sarebbero potute sorpassare le divisioni che avevano 
portato alla situazione di guerra civile ormai in corso da anni e costituire una cornice di sicurezza 
che potesse garantire il ritorno ad una vita pacifica; una somiglianza davvero interessante con la 
nascita del movimento Taliban in Afganistan.
La occidentalizzazione seguita all’indipendenza del 1960 e il successivo spostamento verso criteri 
socialisti seguiti alla conquista del potere da parte di Siad Barre, aveva marginalizzato la religione 
islamica soprattutto quella legata alla Fratellanza Musulmana attraverso i due gruppi Jamaat al Ahl 
al Islami eWahdat al Chabab al Islami tanto che quest’ultimo era entrato in clandestinità190.
A partire dal 1975, nonostante il controllo del regime, un Islam rigoroso, viene prendendo sempre 
più piede in una società tradizionalmente legata a confraternite Sufi. Numerosi ulama nel 1975 
contestano la libertà accordata alle donne191 e una parte dei rifugiati somali all’estero adottano le 
idee della Fratellanza Musulmana egiziana, iniziando una azione di propaganda e reclutamento, 
azione che si esplica in particolare nelle università192.
Già nel periodo antecedente la caduta del regime, vari gruppi islamici avevano ripreso le loro 
attività riemergendo dalla clandestinità, differenziandosi su tre linee di condotta:
• Politica – Ahl al Sunna wal-Jama’a – Majma Ulimmadda Islamka ee Soomaaliya: 
Harakat al Islah;
• Missionaria: Salafiyya Jadida- Jama’at al Tabligh;
• Salafita -Jihadista:Al Ittihaad al Islami193.
A seguito del collasso del regime di Barre, al Ittihad che aveva stretto una tacita alleanza con il 
comandante del Fronte Democratico di Salvezza della Somalia, prese il controllo di alcune aree del 
nord-est, incluso il porto di Bosaaso e successivamente estesero il loro controllo in gran parte del 
nord-est a seguito di un vero e proprio golpe contro il Fronte Democratico, dichiarando in vigore 
una amministrazione islamica. L’amministrazione fu di breve durata in quanto la reazione del 
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Fronte Democratico e dei clan locali portarono alla sconfitta del movimento con la conseguente 
morte negli scontri di oltre 600 aderenti194.
Un secondo tentativo di stabilire una sorta di emirato islamico avvenne poco dopo, nell’agosto del 
1992, al confine con l’Etiopia; ma anche in questo caso, nonostante l’efficenza dimostrata 
nell’incrementare la sicurezza e combattere la corruzione, la lealtà tribale portò a uno scontro fra il 
movimento islamico e il Fronte Nazionale Somalo195. Quest’ultimo aveva l’appoggio dell’Etiopia, 
che mal vedeva alle porte di casa un’area controllata dagli islamici con sentimenti nazionalistici in 
quanto agitavano la bandiera del ritorno dell’Ogaden - un terreno molto contestato fra le due 
nazioni e già all’origine di una guerra condotta dal regime di Barre nei precedenti anni e terminata 
ingloriosamente - e che cominciavano a colpire obiettivi nelle città etiopi di Addis Abeba e Dire 
Dawa196. Il diretto intervento etiope negli anni dal 1996 al 1997 per sradicare al Ittihad dalle proprie 
basi, anche se ebbe successo militarmente, provocò dall'altra parte una rinascita del movimento in 
forme e nomi diversi, ma ispirantesi tutte al concetto detto prima di un’Islam Salafita-Jihadista con 
intenti nazionalistici. Appare evidente la contrarietà dei due termini laddove le dottrine salafite e 
jihadiste vedono un’unità dell’intera Umma, ossia la società islamica, priva di barriere confinarie e 
differenziazioni fra popoli e stati. Tuttavia, conoscendo il pensiero jihadista questa idea non appare 
nuova né involuta, ma fa parte del dibattito apertosi all’interno della galassia jihadista per 
identificare la maniera migliore per attuare tale unità. Uno dei modi identificati è quello, come 
accaduto per l'Afganistan, di far nascere un Emirato in cui vigono i principi della Sharia, da cui 
possa poi dipartirsi questa rivoluzione mondiale.
È il caso dei vari tentativi fatti da al Ittihad e in seguito da altri gruppi, di dar vita ad una entità 
politica, unita spiritualmente, governata dai principi coranici.
Questo ha comportato, da parte occidentale e soprattutto degli Stati Uniti, la paura che questi 
movimenti di matrice islamica - anzitutto l’Ittihad ed in seguito altri tra le quali le Corti Islamiche 
(che ne sono un suo derivato) e gli al Shabaab (nuova forza islamica nata come struttura autonoma 
dopo la sconfitta militare delle Corti Islamiche, di cui facevano parte) - potessero essere dei gruppi 
affiliati alla politica di guerra totale all'occidente dichiarata da Al Qaeda, e di conseguenza il rifiuto, 
almeno ufficialmente, di prenderli in considerazione come soggetto politico197. È interessante notare 
tuttavia come da gran parte della società somala non si guardi agli appartenenti a tale gruppo in 
senso negativo qualificandoli come terroristi, ma se ne dia una versione ben diversa, definendoli 
come i giovani con i cervelli tra i più brillanti della moderna popolazione somala, animati solo dallo 
spirito di superare i rapporti tribali e di ricostituire la Somalia su nuove basi. La sua radicazione sul 
territorio, il suo aderire a una concezione ispirata da rivendicazioni che si possono definire 
nazionaliste come dimostra il coinvolgimento contro le truppe etiopiche, nemici storici dei somali, 
più che da un mero risentimento anti-occidentale che lo porta a considerarli come Kafir198, lo porta 
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ad essere uno degli attori principali della attuale tragedia. In una mail inviatami dal collega somalo 
Dirir Abdi Ibrahim il 16 maggio 2012, questa parte viene messa in evidenza:
Fra gli organi direttivi Somali di Al Shabab ci sono quelli moderati che con una certa 
flessibilità di trattamento dibatico, magari, si può convincerli.
2) Al Shabab c'hanno in mano un enorme numero di giovani cosiddetti di buona 
condotta (senza vizi di ogni tipo) che rappresenta la vera risorsa umana di 
oggi oppure dovrebbero essere introdotti a far parte della Forza di Sicurezza 
Nazionale.
3) Al Shabab se anche falliscono con la guerra convenzionale c'hanno in 
programma altri piani di operazione (suicide bomb ed altri più severi) che 
possono durare con efficienza nel breve medio tempo.
4) La popolazione non essendo sicuro o meglio dire non avendo una ferma 
credibilità su questi susseguenti cosiddetti governi Somali deboli in ogni 
senso, non contribuisce molto (almeno informazioni) per ottenere una vittoria 
totale e tangibile su Al Shabab. 
Caro Guido quando il problema sia basata su una ideologia religiosa soprattutto di seto o 
pensiero religioso è più difficile di ogni altro tipo divergenza come politica, tribale ed 
interesse individuale o gruppo. Questo è un fatto serio che sta crescendo in Somalia 
specialmente in un momento che ogni gruppo c'ha in mano un enorme arsenale balistico. 
Basta pensare la diversità di pensiero tra Ahlu Sunna wal jama' e quelli di seta Wahabiya 
(Al Shabab), ogni parte si giudica a se stesso di stare sul sentiero giusto lasciato e 
raccomandato dal profetta Mohamed. 
Concludendo il mio breve scritto ci sono due fatti difficile a superarlo per ora:
1) In senso religioso: Quando uno pensa che c'ha in mano la chiave del 
paradiso e gli altri sono infedeli destinati all'inferno.
2) In Somalia la credenza e la considerazione tribale c'ha un ruolo di assoluta 
supremazia anche sulla credenza religiosa.
In base a questi due punti sopraccitati, ho il diritto di avere in fronte la realtà che niente è 
facile in Somalia e che con il passar del tempo il problema non sarà più solo per la 
Somalia, bensì avrà il suo effetto (come già ha avuto) a livello regionale o internazionale, 
affinché manca la serietà della Comunità Internazionale e l'unità e la partecipazione 
totale della popolazione Somala199.
La stessa definizione viene data da Muhyidin Ahmed Abdi che nel suo libro “Somalie dalla 
democrazia pastorale al conflitto interclanico,” rileva come in genere l’intervento di Ittihad e delle 
Corti Islamiche sia stato benvoluto dalla popolazione apportando condizioni di sicurezza non 
esistenti prima200.
I movimenti islamici sono stati fra i pochi a considerare la pirateria illegale, in quanto Haram, 
quindi illecita secondo le tradizionali categorie delle legge islamica che vedono le azioni divise in:
• atto obbligatorio (Wajib);
• atto raccomandato (Mustahab);
• atto vietato (Haram);
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• atto permesso (Halal)201.
Il termine Haram, vietato, significa che l’atto è punibile in questa vita e nell’al di là, ed è 
ricompensato nell’al di là se non è stato compiuto202.
Nel periodo in cui hanno preso il potere nella zona di Harardheere, il dichiarare la pirateria illegale 
ha spinto la gran massa dei pirati verso il nord, verso il Puntland divenuto ormai il luogo ove la 
pirateria si è dimostrato un affare per tutti203.
Bisogna tuttavia tenere presente che alcune fonti204  e il Time205  hanno palesato l’ipotesi che le 
organizzazioni islamiche, al fine di ottenere una parte del riscatto, possano avere stretto un accordo 
con le organizzazioni che gestiscono la pirateria come business. Questa circostanza richiama la 
similitudine con quanto accaduto al regime dei taliban in Afganistan, che, in cerca di uan 
legittimazione internazionale, si adoperarono per diminuire drasticamente la produzione di oppio, 
mentre ne favorirono il traffico una volta perso il potere, al fine di poter imporre tasse sulal 
produzione e il commercio della droga. Tale ipotesi viene in parte confermata in alcuni documenti 
ufficiali, quale quello del Monitoring Group on Somalia and Eritrea del 2012206, dove più che di un 
accordo fra gruppi islamici e gruppi di pirati, si parla di una serie di rapporti occasionali definiti 
come competitivi e di coesistenza, derivanti dalla situazione locale e temporale in cui le varie 
fedeltà non sono ripartite su un’unica base ma si possono considerare plurime, talché, persone o 
gruppi aderenti a una milizia pro-Shabaab, possano per vincoli tribali o amicali, o per mero 
interesse, fornire il loro appoggio a gruppi magari considerati competitivi quali quelli dei pirati. 
Quello che questo documento invece esclude è una organica alleanza fra i gruppi islamici e quelli 
dediti alla pirateria207.
Come visto, sono molti gli elementi in comune fra la situazione somala in generale e quella 
afghana, sia nella fase iniziale del processo di presa del potere da parte dei taliban, sia nella 
successiva caduta del loro potere e sorgere di quello di Karzai e dei vari signori della guerra, 
appoggiati dalla coalizione occidentale.
Come accade normalmente per i vari movimenti islamici che costituiscono una nebulosa non 
facilmente comprensibile senza una mappa che ne determini l’affiliazione e le ideologie, i gruppi 
islamici ancorché caratterizzati dalla presenza di un solo nome ed accomunati da un’unica religione, 
prevalentemente quella islamica sunnita, sono in realtà un misto di numerose ideologie che vanno 
da un’interpretazione dell’Islam sunnita moderato, ad un’interpretazione legata a dottrine Wahabite, 
che facilmente sfociano nell’ideologia Salafita208  sino ad arrivare a ideologie Sufi, quindi 
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estremamente tolleranti nei confronti delle altre religioni. E come accaduto spesso in altre parti del 
mondo, tipo l'Afganistan citato, la forza del o dei gruppi risiede soprattutto nelle capacità dei 
leaders e nel loro carisma. Accomunate spesso da una notevole insofferenza per la colonizzazione 
occidentale e per la totale insicurezza portata dai vari leaders tribali, ormai diventati dei veri e 
propri signori della guerra, le varie anime all’interno del movimento islamico trovano l’accordo su 
quanto hanno in comune più che su quanto sono in disaccordo. Sicuramente una parte di queste 
forze ha contatti con la nebulosa area di al Qaeda e la presenza di alcuni combattenti non somali fra 
le loro fila ne è testimonianza. Come accaduto in Afganistan, però, non bisogna mai sottovalutare 
che gran parte degli aderenti ai movimenti potrebbero esservi stati costretti dalla necessità di 
garantire una parvenza di sicurezza a popolazioni ormai sotto la scure dei signori della guerra, non 
volendo nello stesso tempo aderire ad una forma di governo che, anche se riconosciuto dalla 
comunità internazionale, non è tuttavia espressione di buon governo, attagliato com’è da una ormai 
cronica corruzione e soprattutto nato da un accordo internazionale e non espressione della volontà 
popolare - in verità cosa molto difficile da ottenere, vista la lealtà quasi assoluta alla propria etnia e 
clan. In questo sfacelo totale, è accaduto che spesso le lealtà etniche e claniche si siano mischiate, 
anzi direi frammischiate a indicare delle linee di azione non organiche, in cui l’unico interesse sia 
stata la massificazione del profitto personale attraverso la forza.
Il Governo Federale di Transizione, che gode del riconoscimento e dell’appoggio internazionale con 
Presidente Sheik Sharif Sheik Ahmed e che ha avuto sino a oggi due primi ministri, con l’ultimo 
che è Mohamed Abdullahi Mohamed, dimessosi il 19 giugno 2011, è di fatto capace di controllare 
ampie zone del sud del paese, ma solo a seguito di una serie di accordi intertribali con i vari signori 
della guerra o capi tribù locali. Gli attori che attualmente sono presenti quali maggiori protagonisti 
nella vicenda somala e che quindi sono anche connessi al fenomeno piratesco possono identificarsi 
nei seguenti:
• Lo stato del Somaliland, che non accetta più il ritorno ad una struttura nazionale 
centralizzata, dopo che attraverso l’azione del Movimento Nazionale Somalo, di fatto 
rappresentate l’etnia Isaaq, predominante in questa area, alla caduta di Siad Barre ha di 
fatto creato uno stato indipendente;
• Lo stato del Puntland, di fatto semi-autonomo dal 1988, inizialmente con presidente 
Abdullahi Yusuf Ahmed, destituito nel 2004 da un golpe interno e oggi diretto da 
Abdirahman Mohamud Farole;
• Numerosi attori esterni, fra cui Etiopia, Eritrea, Gibuti e Kenia – che come paesi 
confinanti sono interessati soprattutto ad ottenere una stabilità che non minacci le aree 
contigue - e i paesi arabi, alcuni dei quali, quali l'Arabia Saudita, interessati ad una 
penetrazione religiosa del movimento wahabita209 e commerciale considerato il notevole 
flusso mercantile fra le due aree; ed infine da nazioni quali gli Stati Uniti, interessati ad 
evitare che nelle aree somale, si possano costituire aree pericolose per la sicurezza 
nazionale - che dopo l’11 Settembre è ormai intesa in maniera globale. La prova degli 
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interessi di tali Stati in Somalia è contenuta nel “Report of the Monitoring Group on 
Somalia pursuant to Security Council Resolution 1630 (2005)” del 4 maggio 2006210, 
ove vengono descritte nel dettaglio i trasporti di armi accertati o supposti, e con quali 
mezzi effettuati da Djibouti, Eritrea, Etiopia, Italia, Arabia Saudita e Yemen211.
A titolo esemplificativo basti vedere l’inchiesta, pubblicata sul periodico Limes che mette in 
evidenza gli intenti dell’interesse Keniota alla stabilizzazione dell’area di confine mediante un 
incremento della militarizzazione dello stesso212, se non all'acquisizione di territorio per garantirne 
la sicurezza, concretatasi dell’intervento militare keniota nel territorio somalo avvenuto nell’ottobre 
del 2011213, legati soprattutto allo sfruttamento delle risorse energetiche (gas naturale e petrolio) 
trovate nel bacino di Lamu214, a poca distanza dalla frontiera con la Somalia, e per il cui 
sfruttamento, è prevista la costruzione di un porto capace di ormeggiare 22 supepetroliere215, oltre 
ad una raffineria prospiciente il porto stesso ed una serie di aeroporti, strade, ferrovie e oleodotti che 
attraverseranno il Kenya, Sud Sudan (che si emanciperebbe così dall’esportare le risorse 
energetiche attraverso il Nord Sudan) ed Etiopia, a realizzare un progetto chiamato Lapsset  (Lamu 
Port-Southern Sudan-Ethiopia-Transport Corridor)216per un costo stimato di 20 miliardi di 
dollari217. In tale progetto numerose sono le compagnie petrolifere interessate che hanno già 
acquisito i diritti di esplorazione, con ottimi risultati già ottenuti, fra cui si distinguono la francese 
Total e l’italiana ENI218.
Appare ovvio che lo sviluppo di un porto quale quello di Lamu, terminale degli enormi investimenti 
che vengono fatti nell’area, è direttamente legato alla sicurezza del trasporto marittimo in tale zona. 
È facilmente immaginabile quale potrebbe essere la minaccia rappresentata da una attività di 
pirateria nei confronti di navi, peraltro cariche e quindi lente e con il bordo della nave basso 
sull’acqua, appena uscite dalle acque keniote e dirette sia verso l’area del canale di Suez che verso 
l’Oceano Indiano.
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Immagine 2.4. Le delimitazioni dei territori controllati dai diversi gruppi in Somalia.219 
2.2.2. La situazione economica. 
Venti anni di guerra hanno distrutto il tessuto sociale ma anche economico della Somalia. Le 
numerose siccità, già storicamente presenti nell’area, la fuoriuscita di persone in seguito ai 
combattimenti e alla insicurezza - si stima in oltre un milione il numero di rifugiati nelle aree 
viciniori, di cui circa la metà in Kenia220  - ha degradato notevolmente l’economia 
fondamentalmente basata sul bestiame che incide per il 40% circa del PIL e con il 50% circa delle 
esportazioni221. Sorprendentemente, la stessa non sì è ridotta a una mera capacità di sussistenza, ma 
si è rivelata alquanto resistente alle notevoli difficoltà che si sono prospettate nel corso del tempo, 
anche se sviluppi sono preclusi in una situazione di incertezza quale quella attuale. L'agricoltura e il 
bestiame sono, come detto la principale risorsa economica, assorbendo circa il 71% della forza 
lavoro mentre solo il 29% è assorbito da quel che rimane dell’industria e dai servizi, servizi in cui la 
parte del leone la recita il settore delle telecomunicazioni222. Il maggior interscambio avviene con 
l'Arabia Saudita, lo Yemen e l'Oman, zone storicamente interessate da una solida attività 
commerciale con la Somalia223. Appare interessante constatare come una delle risorse economiche 
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della Somalia, cui furono nel passato devolute particolari attenzioni, in particolare dall’Italia224, che 
consisteva nella pesca e nella filiera che ne derivava, non venga ora riportata come una delle risorse 
economiche del paese, nonostante vi fossero notevoli potenzialità in tale settore225.
E non lo è per una serie specifica di motivi. A seguito delle carestie del 1975 e 1986 numerosi 
gruppi somali vennero ridislocati dall’interno verso la costa, sviluppando piccole comunità di 
pescatori che dal momento della caduta di Siad Barre con la seguente instabilità che caratterizzò la 
Somalia, si trovarono a perdere qualsiasi fonte di sostentamento226. Le pescosissime acque somale, 
in cui trova normalmente sede il tonno giallo albacora, furono invase da flottiglie di pescherecci che 
saccheggiavano le risorse ittiche non rispettando alcun limite territoriale. Si stima che nel 2005 ben 
800 navi considerate IUU (Illegal, Unreported and Unregulated) siano state impegnate in operazioni 
di pesca nelle acque somale227. Il fenomeno è fiorito dal momento in cui non esisteva più alcun 
meccanismo di polizia o di difesa del territorio e delle risorse tanto, come detto, da spingere la 
pesca illegale nelle acque addirittura vicino alla riva, come si rileva dalla seguente dichiarazione, 
riportata dal sito Illegal Fishing.info, e attribuita al Somali Maritime and Fisheries Institute:
The illegal fishing vessels stay in deeper waters during the day but come closer to the 
shore at night. They apply their destructive fishing techniques, which reduce the local 
population's harvest and damage nets and traps set by local fishermen... Some of these 
vessels are equipped with large purse seines while others set and haul their colossal nets 
from the stern, quickly processing and deep-freezing nearly all the fish they catch, working 
around the clock in all even the worst weather conditions[…] The draggers [North 
American term for trawlers] target huge aggregations of fish when they are spawning, a 
time when the fish population is highly vulnerable to capture and to the physical impacts 
of the bottom-trawling gear on the environment228.
Aggiunge inoltre che gran parte delle flotte proveniva dai seguenti paesi: China, France, Germany, 
Great Britain, Honduras, India, Italy, Japan, Kenya, Korea, Pakistan, Portugal, Saudi Arabia, Soviet 
Federation, Spain, Sri Lanka, Taiwan, Thailand and Yemen229.
Considerando che sui 3.898km di costa somala vive circa il 50% della popolazione - secondo il 
rapporto delle Nazioni Unite sull’impatto dello tsunami del 2005 circa gli effetti dello stesso sulla 
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Somalia - si può facilmente apprezzare l'effetto devastante di tale attività, considerato che le stesse 
fonti delle Nazioni Unite attribuiscono all’area di pesca prospiciente le coste somale una capacità di 
pesca di 900 tonnellate di molluschi e crostacei e di 20.000 tonnellate di pesce:
The coastline of Somalia is 3,898 kilometres long and about 55 per cent of its population 
lives along this coastline. With an area of continental shelf of 40,392 square kilometres 
and territorial sea of 68,849 square kilometres, it produces about 900 metric tonnes (1997 
estimate) of molluscs and crustaceans and 20,000 metric tonnes (2000 estimate) of marine 
fish230.
In un’altro rapporto delle Nazioni Unite sulla protezione delle risorse naturali e marine della 
Somalia, a firma del Segretario Generale, viene messo in evidenza come la pesca illegale compiuta 
da flotte straniere, abbia portato nel solo 2002 alla cattura di 60.000 tonnellate di pesce, un’enorme 
perdita per le popolazioni locali anche per il futuro231. Si è visto che la precedente relazione delle 
Nazioni Unite attribuiva una capacità di pesca di circa 20.000 tonnellate annue, nella zona 
prospiciente la Somalia232. Una cifra che triplica tale numero diventa non più sostenibile in quanto 
depaupera in maniera definitiva le risorse marine locali. Oltre a questo, nel rapporto del Segretario 
Generale dell'Organizzazione delle Nazioni Unite al Consiglio di Sicurezza, datato 25 ottobre 2011, 
si evidenzia come:
Local accounts purport that these vessels frequently engaged in intentional collisions with 
local fishermen in Somali waters, leading to the destruction of fishing gear, injuries and 
even deaths of local subsistence fishers233.
Viene indicato quindi una intenzionale attività di danneggiamento. Basti ricordare che le cosiddette 
guerre del merluzzo o del pesce che hanno avuto fra i contendenti numerose nazionali occidentali 
quali l'Islanda e l'Inghilterra, invece che l'Italia e la Tunisia o il Canada o la Spagna con relativo 
intervento delle rispettive forze militari navali, hanno avuto come presupposti proprio la difesa dei 
diritti di pesca su aree ritenute di interesse economico per la pesca234. Per comprendere il danno e le 
ripercussioni di tale attività bisogna considerare che nel 1984 l’attività di pesca, nel suo complesso, 
dava lavoro a circa 90.000-100.000 persone che si sono quindi trovate prive di occupazione235.
Oltre a questo dramma, la popolazione somala ha dovuto subire una progressiva distruzione 
dell’ambiente, in particolare marino, conseguente allo stoccaggio nelle acque e spiagge di rifiuti 
tossici, secondo un rapporto della Nazioni Unite236 che analizza l’impatto dello Tsunami del 2005 
su circa 650 km di costa somala, nelle aree comprese fra Hafun e Garacad237, ossia nella parte nord 
della Somalia nello stato semi-indipendente del Puntland. Bisogna tuttavia ricordare che in quanto 
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si parla di stoccaggio, esso non può avvenire dal nulla; presuppone delle navi che trasportino il 
materiale da stoccare e una organizzazione a terra che gestisca sia il materiale da stoccare che 
l'operazione di stoccaggio vera e propria. Se comunque non assolve le organizzazioni criminali  e 
non, estere o internazionali che hanno gestito l’operazione, indica anche una precisa responsabilità 
di numerosi attori somali, in particolare coloro che gestivano il territorio su cui lo stoccaggio è stato 
condotto e senza la cui autorizzazione e collaborazione l'operazione non sarebbe stata possibile.
Immagine 2.5. Mappa indicando due siti. Il punto A denota la località di Hafun ed il punto B quella di Garacad.238
La Somalia è diventata, a partire dagli anni successivi alla guerra civile, un luogo di deposito di 
materiali nucleari e tossici, in particolare lungo le coste, dove il deposito di materiali quali uranio, 
piombo, cadmio, mercurio e qualsiasi altro materiale tossico è stato depositato senza considerare 
che gran parte di questo materiale, se non propriamente stoccato, conduce a danni irreversibili per le 
persone e l'ambiente. Va notato che il materiale non era propriamente stoccato, si legge nel rapporto 
delle Nazioni Unite:
Starting from the early 1980s and continuing into the civil war, the hazardous waste 
dumped along Somalia’s coast comprised uranium radioactive waste, lead, cadmium, 
mercury, industrial, hospital, chemical, leather treatment and other toxic waste. Most of 
the waste was simply dumped on the beaches in containers and disposable leaking barrels 
which ranged from small to big tanks without regard to the health of the local population 
and any environmentally devastating impacts239
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E solo l’impatto dello tsunami, e i successivi accertamenti che hanno interessato le zone 
maggiormente colpite dal fenomeno naturale, visibili nella mappa sottostante, hanno portato il 
mondo a rendersi conto di una realtà che la popolazione locale conosceva a proprie spese già da 
tempo precedente i vari rapporti delle Nazioni Unite e di altre organizzazioni.
Immagine 2.6. Mappa dei siti di depositi di scorie radioattive e di rifiuti tossici nocivi lungo le coste di Somalia.240
I motivi della drammatica situazione ambientale sono da ricollegarsi soprattutto al costo bassissimo 
di smaltimento di tali rifiuti, considerati sotto la categoria dei tossici e nocivi. Sempre secondo il 
documento anzidetto delle Nazioni Unite, sono costi che si aggirano sui 2,5 dollari per tonnellata in 
Somalia e sui 250 dollari per tonnellata in Europa, dato confermato anche da Nick Nuttall del 
United Nations Environmental Program in Nairobi241, anche se secondo altre fonti il costo dello 
smaltimento arriva anche a 1.000 dollari per tonnellata242. Tale stato di fatto ha costituito e 
probabilmente costituisce ancora, un problema sconosciuto o sottovalutato dal mondo occidentale, 
nonostante, a parere dell’inviato speciale delle Nazioni Unite in Somalia, il mauritano, Ahmedou 
Ould-Abdallah, dietro questa situazione, vi fossero anche forze criminali, da lui generalmente 
definite come Mafia243. Tuttavia, da parte delle stesse Nazioni Unite, si afferma che pur essendoci 
stato questo traffico nel passato - né sarebbe possibile negarlo in alcuna maniera visti i ritrovamenti 
scaturiti a seguito dello Tsunami - non si hanno elementi tali da poter sostenere che tale traffico sia 
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tutt’ora in corso oppure no244. È opportuno ricordare che, oltre alle numerose indagini condotte 
dalle varie magistrature italiane ed europee, l'ipotesi del traffico di rifiuti tossici è stato più volte 
esaminato nella lunga indagine parlamentare conseguente all’omicidio avvenuto il 20 marzo 1994 
dei giornalisti Ilaria Alpi e Miran Hrovatin245. 
Sulla situazione del traffico di rifiuti, che indubbiamente c’è stato e c’è, anche dall’Italia, come 
raccontano i bidoni recuperati sulle coste somale, come testimoniano i rapporti delle Nazioni Unite, 
che avvalorano con dati di fatto i racconti di numerosi amici somali e le inchieste giornalistiche 
mondiali, fra cui sono incluse anche quelle dell'italiana Famiglia Cristiana246  e i rapporti di 
numerose organizzazioni internazionali fra cui Greenpeace247, ci sono state alcune indagini 
nazionali; ma il fatto non ha colpito l’opinione pubblica mondiale che passato un primo momento di 
interesse, poco si è interessata all’argomento. Una delle tesi a lungo sostenuta da numerose 
inchieste giornalistiche, lega il traffico di rifiuti a quello delle armi, sostenendo che il pagamento 
per lo stoccaggio dei rifiuto tossici o nocivi consisteva nel rifornire di armi, oltre che ovviamente di 
soldi, i vari responsabili del territorio, ormai privo di qualsiasi controllo governativo o politico 
centrale o federale, che pertanto potevano a ben diritto essere considerati quelli che in linguaggio 
giornalistico vengono designati come “signori della guerra” ossia coloro che, a mezzo di milizie 
personali e della forza delle  armi esercitano, di fatto, un controllo sul e del territorio.
Sebbene tale tesi, come detto, non sia stata sinora accertata da nessuna magistratura, e le stesse 
Nazioni Unite di fronte a una situazione iniziale di estremo allarme, abbiano poi dato versioni 
successive del problema molto meno allarmanti, è indubbio che tale realtà sia uno dei vari tasselli 
che hanno costituito la costruzione dell’idea della pirateria. Se spesso il trasporto e deposito sul 
territorio somalo di rifiuti tossici e nocivi è stato evocato da numerosi pirati nelle loro interviste 
come uno dei motivi che li hanno spinti verso la pirateria come difesa del loro territorio - tesi su cui 
come ho già detto non sono affatto d’accordo in quanto deve esistere una collaborazione fra chi 
invia e trasporta e chi stocca e gestisce il territorio su cui ha luogo lo stoccaggio - in realtà ha 
costituito comunque un passaggio decisivo laddove ci si è reso conto che attraverso una situazione 
illegale, accettata di fatto dal consesso internazionale, era possibile procurarsi un benessere 
materiale, consistente all'inizio nel traffico di armi, che comunque avveniva nonostante l’embargo 
imposto dall'Organizzazione delle Nazioni Unite con la Security Council Resolution 733 del 23 
gennaio 1992248, e nel pagamento del materiale tossico e nocivo e che un poco alla volta è sfociato 
nella pirateria.
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2.2.3. L’inizio della pirateria
La profonda crisi economica delle popolazioni durante gli anni della guerra civile aggiunta alla 
continua violazione sia delle acque territoriali somale, che delle varie zone di interesse economico e 
sfruttamento marino, ha portato a una spontanea iniziativa di difesa degli interessi.
A questa situazione ne va assommata un’altra, a riprova che l’esplosione di un fenomeno quale 
quello della pirateria non può essere addebitata a una sola causa ma a numerose concause 
convergenti. Murphy sostiene che i primi atti di pirateria furono dovuti all'azione del MNS 
(Movimento Nazionale Somalo). Il MNS rappresentava di fatto l’etnia Isaaq e non soltanto 
controllava il territorio del Somaliland ma si poneva in aperto scontro con il governo centrale di 
Siad Barre. Dopo anni di azioni di guerriglia, supportato in ciò dall’Etiopia - sino al 1982 nella 
cittadina di Dire Dawa vi era la direzione del movimento - alla caduta di Siad Barre decise una 
unilaterale separazione dalla Somalia con la costituzione del Somaliland249.
Il ritiro degli aiuti etiopi conseguente ad una riconciliazione fra Somalia ed Etiopia nel 1988, portò 
a una ricerca di nuove fonti di approvvigionamento di armamento e quindi della maniera con cui 
pagare tali armamenti. L'utilizzo della forza per imporre un pedaggio alle navi in transito nella zona 
del Somaliland e nello stesso tempo impedire che tali navi potessero portare rifornimenti e aiuti 
all’ormai in coma regime di Barre portò a un avviso a tutte le agenzie di spedizioni marittime del 
seguente tenore:
The Somali National Movement (SNM) warns all shipping agencies not to cooperate with 
the dying regime of Mogadishu, because they are not able to ensure the safety of ships and 
their crews against any dangers that they may be exposed to. For this reason on 
December 5, 1989, the SNM Coast Guard seized a ship flying a Panamanian flag enroute 
to Berbera, Somalia. This is a major port still in the hands of the loyalist troops of the 
Mogadishu Regime. This is the third ship the SNM has seized250.
Appare evidente dalla comunicazione che già ben tre navi erano state sequestrate dalla così detta 
guardia costiera del Movimento Nazionale Somalo; se a ciò si aggiunge, secondo quanto riportato 
dal giornalista Brian Scuddery:
Almost every captain and crewman that operates from ports on the Arabian Peninsula has 
a horror story to tell of attacks in Somali waters on the cargo dhows and light coastal 
freighters that are the mainstay of the area's maritime trade251,
appare chiaro come le concause della ricerca di fondi per le spese militari e la rabbia della 
popolazione locale, abbiano trovato un comune punto d’incontro. Il Monitoring Group on Somalia, 
 62
249 Murphy. 2011. p.11.
250 Federation of American Scientist. Anti Shipping Activity Messages (ASAM) 12/05/1989. Reference Number: 1989-19. 
Reperibile al link: http://www.fas.org/irp/world/para/docs/ASAM-1989.htm (valido al 09 marzo 2013)
251 Somalia Pirates' Last Stand. Contributors: Scudder, Brian: Author. Magazine title: “African Business”. Publication date: March 
2000. p17. © 2009 IC Publications Ltd.
nella sua relazione del 4 maggio 2006252 , indica l’inizio delle attività a cavallo del 1990 quando 
nella situazione caotica ormai in atto, i governi locali a mezzo delle loro milizie, decisero di 
difendere, o meglio sfruttare ciò che consideravano di loro proprietà, ossia il mare territoriale e le 
risorse a esso connesse. Questo comportava o il pagamento di una tassa o il sequestro 
dell’imbarcazione; un accordo per una licenza di pesca, in pratica una tassa pagata al locale signore 
della guerra per poter pescare nelle acque somale, costava sugli 80.000-150.000 dollari all’anno. E 
come evidenzia il rapporto, i permessi erano rilasciati in palese violazione di qualsiasi normativa 
internazionale relativa alla conservazione delle specie e risorse ittiche. In un altro rapporto dal titolo 
Report of the Panel of Experts on Somalia Pursuant to Security Council Resolution 1474 (2003) 
tale tipo di attività viene espressamente chiamato “protezione da parte di un racket”253.
Murphy scrive che la maggior parte di tali licenze fu rilasciata nel Puntland, zona in cui era peraltro 
molto attiva l’attività dell’auto-proclamata Guardia Costiera, impegnata in attività che poco 
avevano a che fare con l’attività di controllo delle acque254. Di fatto era invalsa l'abitudine di 
sequestrare pescherecci e pescatori che operavano nelle acque territoriali o meno - soprattutto 
piccole barche - e rilasciarli dietro pagamento di un riscatto o, come riportato nel rapporto appena 
citato del Panel of Experts on Somalia (vds. nota 248) di sequestrare carichi di armi inviati via mare 
dal vicino Yemen alla stessa milizia da cui dipendeva la presunta guardia costiera che con la scusa 
di sequestrare il carico, forniva un movente per il mancato pagamento dello stesso255.
Che le attività di introito attraverso l'operazione di concessioni di licenze delle imbarcazioni fosse 
florida, lo dimostra l’accordo stabilito fra il Puntland e una società con sede alle Bermuda, la Hart 
Nimrod, sussidiaria della britannica Hart Security, per il controllo delle risorse poste nella EEZ, con 
la sede operativa di tale struttura situata a Bosaaso. Basandosi su un parere legale ottenuto a 
Londra, il governo del Puntland, nel 2000, chiuse alla pesca tutta la zona dell’EEZ che riteneva 
sotto la sua responsabilità, autorizzando alla pesca solo coloro in possesso di apposita licenza 
rilasciata ovviamente dalla stessa autorità, cominciando il pattugliamento dell’area con un 
peschereccio, il Celtic Horizon mentre un gruppo di persone, in maggioranza inglesi, addestrava 
una presunta guardia costiera del Puntland composto da 70-80 persone256.
Ma l’attività della Hart che doveva estendersi su un tratto di mare di circa 600 chilometri, da Hafun 
a Hobyo, non ebbe sostanziali successi operativi, anche se una sentenza di una tribunale londinese, 
in relazione al sequestro da parte della Hart del peschereccio spagnolo Albacora Quatro, portò ad 
un importante risultato giuridico in quanto la Hart venne riconosciuta come Guardia Costiera del 
Puntland e quindi agenzia sovrana257.
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La azienda inglese ha svolto una vera attività di guardia costiera? Questo è molto difficile da 
sostenersi. Uno dei fatti più eclatanti è stato il caso del peschereccio italiano-keniota Bahari-Kenya 
battente bandiera keniota che, nonostante in possesso di una licenza di pesca rilasciata dallo stato 
del Puntland e valido dal 1 maggio 2001 al 30 aprile 2002, fu sequestrata proprio da guardie armate 
della Hart Company, poste a bordo del battello dalla sua partenza dal porto di Nairobi come 
protezione dello stesso, a seguito di contatti fra il proprietario della società e le autorità del Puntland 
e dello stesso vertice della Hart, e di fatto costretto ad attraccare nel porto di Eyl il 28 luglio 2001. 
Da questo porto poteva salpare solo dietro il pagamento di un riscatto di 400.000 dollari - 
nonostante il parere contrario della società Hart che avrebbe preferito recuperare la nave con la 
forza - e dopo aver costituito base come nave madre per ulteriori sequestri di imbarcazioni258. 
Quanto alla confusione che regna non solo sulla vicenda in oggetto, ma sull’intero argomento 
relativo alle attività di guardia costiera affidata a privati, bisogna sottolineare che vi sono voci 
difformi su quanto sia accaduto. Tuttavia, mentre quanto riportato dalla professoressa Ciotti-
Galletti, è documentato attraverso interviste al capitano del peschereccio sequestrato, un sito legato 
probabilmente a una organizzazione ambientalista, tratta della vicenda come una pura e semplice 
operazione di pesca illegale all’interno delle acque somale senza fornire alcuna dettagliata 
spiegazione sull’episodio259.
L’attività di questa compagnia privata di sicurezza terminò nel 2002 quando una serie di conflitti fra 
i vari clan della zona interessò anche gli equipaggi locali della compagnia di sicurezza, che -
costituiti tenendo a mente le proporzioni fra clan al fine di non scontentare nessuno - si allinearono 
ai rispettivi clan nel conflitto che ne seguì e da cui uscì vincitore Abdullahi Yusuf. In quanto 
sostenuto dalla famiglia Tarr nelle guerra civile - essendo la stessa proprietaria di alcuni battelli da 
pesca che potevano essere trasformati in battelli per la guardia costiera e aspettandosi di essere 
ricompensata per il contributo dato il Presidente - e ritenendo il contratto con la Hart scaduto, 
nonostante l’opposizione legale della stessa, affidò alla famiglia Tarr la gestione delle operazioni. 
La stessa famiglia, che possedeva una società registrata in negli emirati arabi – la Som.Can.260, la 
usò per costituire una nuova entità che prendesse il posto della Hart nello svolgimento delle attività 
di guardia costiera261.
Numerosi documenti possono attestare che la situazione non è certamente migliorata, anzi262,263,264 . 
Non solo la nuova società impediva ai pescatori locali di pescare, se privi di un qualsivoglia titolo 
rilasciato a titolo oneroso, ma poneva i suoi presunti uomini della sicurezza a bordo delle navi che, 
in alcuni casi, sono risultate sequestrate proprio da quegli uomini che avrebbero dovuto garantirla, 
come accaduto nel caso della Sirichainava 12, appartenente alla società tailandese Sirichai 
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Fisheries per il cui riscatto furono chiesti 800.000 dollari - operazione fallita per l’intervento delle 
forze congiunte britanniche e statunitensi che dopo aver liberato il peschereccio e aver arrestato i 
pirati, li hanno prima trasferiti in Oman e quindi in Thailandia ove sono stati condannati a 10 anni 
di carcere per pirateria265, 266 . Anche la Som.Can. arrivò a terminare la sua attività nel 2005 per 
situazioni susseguenti al cambiamento dei poteri al vertice della struttura di governo267.
Ci si può a lungo intrattenere su queste strutture che, costituite in teoria per garantire quella 
sicurezza alle risorse marine della Somalia, si sono in breve tramutate in organizzazioni criminali, 
ma sarebbe inutile. Quello che è interessante cogliere sono invece alcuni aspetti che si rivelano 
fondamentali:
• la nascita e l'evoluzione di questi presunti gruppi di protezione delle risorse mostrano un 
legame particolare con le strutture di potere, laddove a ogni cambiamento dello stesso 
viene assegnata una ricompensa, che consiste nella gestione privata dell’attività di 
guardia costiera, di fatto un mero taglieggiamento, ripartito fra chi governa e chi gestisce 
la società, senza che le attività locali ne traggono alcun beneficio;
• un notevole incremento delle capacità di gestione dell’attività marinare da parte di 
coloro che hanno fatto parte di tali organismi. La Hart Company, come in seguito (ma in 
misura molto minore) la Som.Can., attraverso attività di addestramento, hanno 
intensificato le capacità operative marinaresche di persone che ne erano prima a digiuno 
o almeno a livello basico, mettendoli in condizione di potere operare su luoghi lontani 
dalle acque costiere;
• la incapacità di oltrepassare il livello clanico, anche nella gestione interna delle società, 
come dimostra l’episodio citato (vds nota 257) accaduto al peschereccio italo-keniota, 
dove l’attività di sequestro condotta da due esponenti locali della Hart, considerati dalla 
stessa società britannica come affidabili ed efficienti, si è tramutata in attività di 
pirateria, ben consci dell’impunità che sarebbe stata loro garantita dalla struttura clanica 
e di potere locale, superiore agli interessi della società di sicurezza.
Di fatto, come più volte rilevato, non esiste una netta linea di demarcazione fra attività di così detta 
guardia costiera, pirateria, e attività illecite. Ma i proventi di tale tipo di attività furono 
enormemente inferiori a quanto stimato, originando una richiesta di denaro che portava verso altri 
obiettivi, ossia altre imbarcazioni da sequestrare.
Quello che è importante sottolineare è che non ci sono dati certi dell’attività di sequestro di 
imbarcazioni e/o pagamento di riscatti in questo periodo, che come si è visto sono ormai diventati 
una vera e propria attività di protezione con una tangente da pagare, in quanto numerosissime sono 
le piccole imbarcazioni che attraversano o commerciano all’interno del golfo Persico e nello stretto 
di Aden. Come detto, fra i principali partners commerciali della Somalia spiccano gli Stati posti 
dall’altra parte del Golfo Arabico e il commercio di piccole imbarcazioni e anche di pescherecci che 
si avvicinavano alle acque somale era ed è tutt’ora notevole. Questo elemento è stato anche messo 
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in evidenza nell’ultimo rapporto di cui ho trattato, ossia del panel of experts, (vds nota 252) laddove 
si parla dell'approvvigionamento di armi e armamenti attraverso il mare e in cui lo Yemen è 
descritto come il supermercato somalo per l’acquisto di armi.
Grafico 2.4. Le statistiche annue del fenomeno dal 1984.268
Dal grafico 2.4., tratto da un documento ufficiale dell’IMO, relativo agli atti di pirateria o di Armed 
Robbery  avvenuti dal 1984 al 1998, si possono rilevare alcune informazioni:
• innanzitutto, il fenomeno della pirateria in Somalia e nelle acque del golfo di Aden non 
era considerato un problema, negli anni precedenti il suo improvviso sviluppo, a causa 
del basso numero di navi coinvolte; l'attenzione si accentrava invece sul mare Cinese 
meridionale e gli stretti di Malacca269; lo conferma lo stesso documento  da cui è tratto il 
grafico, il REPORTS ON ACTS OF PIRACY AND Armed Robbery AGAINST SHIPS -
Annual report-MSC/Circ.903, 15 March 1999, laddove trattando di quanto accaduto nel 
1998, considera un solo attacco come attività di pirateria nella zona est dell’Africa, 
condotto quindi in acque internazionali, mentre 11 attacchi risultano in acque territoriali 
e 7 in aree portuali, quindi soggiacenti al regime previsto per le Armed Robberies;
• probabilmente non tutte le navi catturate erano inserite nel novero di quelle ufficialmente 
dichiarate sequestrate dai pirati da organismi ufficiali; non appare altrimenti spiegabile 
quanto riportato nell’articolo citato circa l'allarme della popolazione marittima del Golfo 
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Arabico in relazione agli attacchi dei pirati somali, con il numero di attacchi riportato 
che si stima essere intorno a livelli non percettibili sul grafico; ulteriore riprova di 
quanto detto si ha proprio con il sequestro del peschereccio italo-keniota Bahari Kenia 
di cui si è parlato sopra (vds. nota 257) che non risulta negli elenchi ufficiali dell’IMO 
relativi agli atti di pirateria avvenuti nella costa est dell'Africa nel 2001270, al pari 
dell’altro peschereccio Gorizont II, di proprietà di una società Austriaca, che risulta 
sequestrato dai pirati secondo un articolo di Andrew Mwangura del 02 settembre 
2001271, e ormeggiato a Kisimayo nello stesso anno 2001 , ma anch’esso non presente 
negli elenchi ufficiali dell’IMO relativi agli atti di pirateria o Armed Robbery avvenuti 
nel 2001272.
Per convalidare i dati che nel 1984 l’attività di pirateria lungo le coste est  dell’Africa e 
segnatamente al largo delle coste somale era poco significativa, si è fatto ricorso al monitoraggio 
dei dati attraverso i rapporti forniti dal National Geospatial Intelligency Agency273 - un’agenzia di 
intelligence del governo statunitense che assicura una serie di informazioni sulla sicurezza 
marittima ed in particolare include, alla voce “Anti-Shipping Activity Messages”, la localizzazione e 
la descrizione di specifici atti ostili contro navi ed equipaggi nel mondo274 - per cui nel 1984 solo 
tre navi risultano scomparse nell’area del golfo di Aden, Mar Rosso e canale di Suez e tutte e tre 
sembrano essere scomparse in quanto incappate in mine subacquee come risulta dalla ricerca 
effettuata dallo scrivente:
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Tabella 2.3a.
Ma soprattutto vale la dichiarazione di un “pirata” dell’equipaggio di Abdiwahid Mahamed Hersi- 
detto Joaar, che, nel 1993, su disposizione dell’allora presidente del Puntland Abdullahi Yusuf 
avrebbe provveduto a contrastare la pesca illegale da parte delle flotte straniere al largo del 
territorio controllato dall’FDSS sequestrando ben 9 pescherecci pakistani e portandoli nel porto di 
Bosaso in quanto pescavano illegalmente (di cui tre rilasciati successivamente dietro pagamento di 
un riscatto )275. Di tali sequestri, non si trova traccia negli archivi o dati di qualsiasi organizzazione 
che monitorasse le attività della pirateria, come dimostra la tabella nella pubblicazione “The 
economics of piracy” in cui l’attività di pirateria al largo delle coste somale nel 1993 evidenzia solo 
un atto276. Appare ovvio che l’attività, all’inizio, non era tale da interessare il commercio marittimo 
internazionale ed è molto probabile che l'inizio delle azioni si sia incanalato su tre direzioni:
• una difesa delle risorse ittiche locali;
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• la possibilità, per i vari clan dominanti sulle zone marine, di acquisire moneta tramite 
balzelli quali presunte licenze di pesca o dazi doganali, in questo caso direi più simili a 
estorsioni che a tassazioni legalizzate277;
• una vera e propria attività di rapina condotta in maniera artigianale e improvvisata nei 
confronti di piccole imbarcazioni dedite alla pesca o al piccolo commercio locale o nelle 
aree prospicienti il golfo di Aden . 
Di certo agli occhi della maggioranza della popolazione somala, indipendentemente dall’etnia di 
appartenenza, il fenomeno della pirateria, almeno nella fase iniziale, non appare nella sua gravità di 
violazione delle regole internazionali che regolano il diritto marittimo, quanto piuttosto una 
riappropriazione con la forza di diritti reputati travolti dagli interessi stranieri. Va rilevato, per 
quanto attiene il pagamento di un riscatto, che non appare scandaloso né illegale agli occhi della 
popolazione; il prezzo del sangue o del riscatto, la Diyya, che sarebbe la compensazione, pagata 
collettivamente dal clan, tribù o gruppo, nel mondo islamico ha sempre avuto una grande 
importanza, prevista com’è dal Corano all'interno delle regole del Qisas o rappresaglia; in questo 
caso il pagamento del riscatto per le navi o l’equipaggio viene visto come una compensazione per la 
distruzione delle risorse somale278 279.
Per questo gli articoli apparsi su numerosi giornali nazionali ed internazionali hanno evidenziato 
come la maggioranza degli intervistati - sia quelli  presenti in patria sia quelli della diaspora - abbia 
ritenuto l'inizio delle attività di pirateria (e anche nel periodo successivo) un'azione legittima tesa 
alla difesa degli interessi locali; e di questo ne ho avuto personalmente prova anche attraverso uno 
scambio di informazioni con alcuni ex-colleghi somali come si può constatare dal seguente 
passaggio relativo ad una conversazione via mail con il colonnello e professore, Abdirahman Sheik 
Issa Mohamed280:
Ovviamente, molti capitali delle potenze economiche mondiali e molti editoriali di 
giornali prestigiosi hanno inevocabilmente espresso la loro ira contro questa pirateria 
marittima, suggerendo una massiccia intervento navale per la loro eliminazione. Ma 
purtroppo, nel loro discorso, mancava un fattore importante, e cioè quello che molti 
Somali etichettano come «la madre di tutte le piraterie» ovvero, i briganti della pesca 
illegale condotte da navi Europee ed Asiatiche. O peggio ancora, il deposito di contenitori 
di rifiuti nucleari nelle acque territoriale Somale, da parte di navi misteriose.281
È logico che una legittimazione di questo tipo abbia comportato un’acquiescenza, se non una vera e 
propria azione di spinta da parte dei vari potentati o governi locali nei confronti di tale tipo di 
attività considerata pertanto legittima, perlomeno tale da consentire di imporsi come gestori della 
sicurezza in mare, facendosi pagare un “pedaggio” per garantire tale sicurezza. Di fatto sino al 1996 
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gli attacchi ufficiali sulle coste est dell’Africa, ufficialmente riportate dall’IMO, ammontano a 7282. 
Questo numero è certamente inferiore ai 121 attacchi registrati nel mar Cinese Meridionale e non 
tale da provocare allarme, soprattutto perché avvenuti in aree viciniori alla costa e nel mare 
prospiciente il Puntland. Anche se, come ho già più volte ribadito, ritengo che le cifre ufficiali non 
costituiscano la realtà.
2.2.4. L’incremento della pirateria.
La situazione, decisamente accettabile in quanto limitata a sporadici casi, comincia ad evolvere 
attorno al 2003-2004, come risulta dai dati dell’IMO, visibili attraverso il grafico a colori 2.1. della 
precedente pagina 40, con una netta intensificazione delle attività in mare aperto, come si rileva 
dall’analisi degli Annual Report dell’IMO dal 1996 al 2010, incrementando quindi l’attività di 
pirateria come prevista dagli accordi internazionali, rispetto alle attività all’interno delle acque 
territoriali classificate come Armed Robbery (vds successivo capitoli 3.5 e 3.7.)283. L’IMB riporta 
per gli anni dal 2007 al 2011 i seguenti dati relativi agli attacchi, tentati o riusciti, imputabili alla 
pirateria somala:
anno/luogo 2007 2008 2009 2010 2011
Gulf of Aden 13 92 117 53 37
Red Sea 15 25 39
Arabian Sea 4 1 2
Indian Ocean 1
Oman 3 4 1
TOTALE 20 92 138 80 77
Tabella 2.4. Gli attacchi imputati alla pirateria somala 2007-2011.284
Quale ne è la causa scatenante del cambiamento nei numeri? Secondo Bahadur e Marley  il vero 
momento della trasformazione si è avuta con il trapasso da un’attività che aveva una sua qualche 
validità legale mirata a un sostentamento delle società interessate dal rapporto con il mare, ad 
un’altra puramente commerciale in cui la pirateria diventava una vera e propria industria285, 286 . Lo 
stesso Bahadur riferisce che tale attività venne gestita, fra gli altri, da Mohamed Abdi Hassan, 
meglio noto come Afweyne, allorquando si rese conto delle potenzialità economiche che potevano 
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derivare dall’attività piratesca. Contando sull’appoggio del suo clan, gli Abir Gedir, appartenenti 
all’etnia Hawiye formò una organizzazione, i Somali Marines il cui base si trovava nella città di 
Hobyo, situata nel Puntland. Contando su investimenti fatti da alcuni maggiorenti del luogo, creò 
una organizzazione che, mascherandosi dietro il solito discorso del controllo delle acque in 
mancanza di una guardia costiera, in realtà era dedita alla pirateria come attività di guadagno287. 
Tale tipo di iniziativa fu seguita anche da altri “imprenditori”, quali Garaad Mohammed che costituì 
la National Volunteer Coast Guard, ubicata nella zona di Kismayo, quindi nel sud della Somalia288.
Nel corso degli anni l’attività di pirateria, mascherandosi dietro diverse ragioni (fra cui non ultima 
quella che il dirottamento delle navi che implementavano il programma di aiuti umanitari da parte 
dell’Organizzazione delle Nazioni Unite in Somalia avvenisse per difendere alcune etnie in quanto 
altre erano privilegiate nella distribuzione degli stessi289) ha sempre più raggiunto livelli di 
professionalità nella combinazione degli attacchi, ma anche si è dimostrata un’attività 
“commerciale” aperta a chi intendesse investire. 
L’incremento del numero degli attacchi nel corso degli anni evidenziato nella precedente tabella 2.4 
e nel grafico 2.1, nella precedente pagina 40, mostra il notevole grado di pericolosità che la pirateria 
è venuta ad assumere al largo delle coste somale.
L’immagine 2.7. sotto riportata mette in luce come gli attacchi della pirateria somala si siano, nel 
tempo, espansi sino a 1300 N.M. (Nautical Miles) dalle coste somale nel 2010 e come, nel corso 
degli anni, il raggio d'azione si sia allungato sempre di più.
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Immagine 2.7. Cartina fornita dalla marina militare italiana.290
Ciò presuppone l’utilizzo di tecniche e sistemi diversi dal passato, volte a fronteggiare sia il rischio 
di incappare nelle forze delle varie marine militari che in gruppi organizzati o meno che pattugliano 
le acque somale e del golfo di Aden, sulla base di una serie di decisioni delle Nazioni Unite di cui 
dopo si parlerà, sia ad estendere il raggio d'azione nel tentativo di catturare prede, considerato che le 
attività difensive messe in atto dalle varie navi hanno spostato le rotte molto più al largo di quanto 
non avvenissero nel passato.
Se pertanto all’inizio l’attività era composta da gruppi di persone che partendo da piccoli porticcioli 
a bordo di qualsivoglia battello si dirigevano verso prede viciniori, in seguito si è modificata con il 
passaggio a veloci skiff, ossia imbarcazioni leggere, veloci e manovrabili (che partendo da diversi 
punti sulla costa cercavano di intercettare navi di passaggio), sino all’adozione di nave madri, ossia 
navi assaltate, occupate e trasformate in imbarcazioni di appoggio per gli skiff e l’equipaggio pirata, 
in cui l’equipaggio della nave sequestrata serve sia nella classica funzione di ostaggio che per 
condurre materialmente la nave. L’impossessarsi di una nave così detta “madre” consente di 
estendere il raggio d’operazione e potersi mascherare di fronte a un’attività di ricerca delle marine 
militari sempre più pressante. Va inoltre rilevato come il termine nave madre non intenda un 
peschereccio o nave da trasporto merci di piccole dimensioni, ma possa anche indicare una nave 
trasporto da 27.000 tonnellate con un equipaggio di 25 persone, quale sembra essere stato il caso 
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sfide per la sicurezza nella regione del Corno d’Africa allargato” tenutosi a Roma il 7 giugno 2011 presso il Centro Militare di Studi 
Strategici.
della MV Orna, sequestrata 400 miglia al largo delle Seychelles il 20 dicembre 2010291,292 . Appare 
logico supporre che, pur prevedibilmente mancando la preparazione necessaria per condurre una 
simile nave, sotto la minaccia delle armi pirati il comandante e l’equipaggio si siano trovati a 
doversi comportare in maniera tale da trasformare la nave sequestrata in una nave madre per i pirati.
Immagine 2.8.293
L’immagine soprastante mostra la nave taiwanese Shiu Fu, catturata dai pirati 120 NM al largo delle 
coste nord del Madagascar il 25 dicembre 2010, e in seguito usata come nave madre o appoggio per 
altre attività di pirateria. La foto successiva mostra come l'organizzazione dei pirati non abbisogni 
di notevoli infrastrutture logistiche e che pertanto gli investimenti iniziali sono veramente limitati.
Immagine 2.9.294
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Come si può notare la base di operazioni non è situata in un porto, ma lungo uno degli oltre 3.000 
chilometri di costa in Somalia; può scomparire da un giorno all’altro e riapparire a chilometri di 
distanza. Tutto quello di cui abbisognano gli equipaggi sono dei barili contenenti acqua e 
carburante, viveri, e un certo numero di armi leggere, soprattutto fucili e lanciarazzi; importante è la 
presenza di strumenti GPS. La struttura organizzativa è semplice ma pianificata ai vari livelli per 
cui, nel caso di attacchi riusciti che comportino il sequestro della nave e dei passeggeri, è già pronta 
un'organizzazione che si prenda cura sia della nave stessa che dell'equipaggio e che conduca 
un’attività di intermediazione per il pagamento di un riscatto. L’unico limite è rappresentato dalle 
condizioni meteo; durante la stagione monsonica, che dura generalmente da maggio a settembre, le 
condizioni del mare impediscono la partenza e il cabotaggio delle piccole imbarcazioni295. Infatti le 
attività di pirateria in tale periodo decrescono moltissimo, per ridursi quasi a zero. 
Si è a più riprese trattato su numerosi giornali e riviste dell’alta professionalità dimostrata 
nell’attività di intelligence da parte dei pirati nell’individuare le navi, reputandosi impossibile che 
barche lanciate dalla costa verso il largo possano individuare e abbordare navi senza avere una 
capacità di conoscere ove tali navi siano296. In realtà, sono da considerare numerosi fattori:
• la presenza di numerose imbarcazioni lanciate dalla costa, da basi improvvisate, che non 
sempre abbordano una nave, ma anzi, il più delle volte, ritornano - se ritornano - prive di 
qualsiasi preda;
• il porto di Garacad, dove sono state detenute ultimamente due navi, l'italiana Rosalia 
D’Amato297 e la nave cisterna Fairchem Body298, battente bandiera delle isole Marshall, 
ben nota come area in cui vengono ormeggiate le navi sequestrate, non è altro che un 
piccolissimo villaggio di pescatori che non dispone di un porto, ma di un semplice 
ancoraggio299;
• la capacità di numerosi pirati, provenienti come si è detto da esperienze navali in qualità 
di guardiacoste per i vari potentati locali, di conoscere le rotte e gli orari di passaggio 
delle navi300;
• la possibilità di far ricorso alla rete mondiale di Internet  per conoscere la localizzazione 
e posizione di numerose navi. Magari, come suggerisce Bahadur, attraverso la semplice 
iscrizione a pagamento al Lloyd’s Marine Intelligence Unit301, 302, anche se le coordinate 
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Reperibile al link e visibile solo dietro sottoscrizione: http://ricks.foreignpolicy.com/posts/2010/03/04/
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delle navi sono fornite con un ritardo di qualche ora, il che in navigazione corrisponde 
all’impossibilità di prevedere il punto di eventuale incontro;
• la semplicità, come descrive Bahadur riportando le parole di George Middleton 
allorquando afferma che basta girare per quel mare così trafficato per trovare comunque 
una preda da sequestrare303.
Stabilire quali e quanti siano i gruppi di pirati attualmente operanti in Somalia non è affatto 
semplice. La dimostrazione è fornita da due documenti delle Nazioni Unite. Il primo redatto dal 
Monitoring Group on Somalia Pursuant to Security Resolution 1630(2005) del 4 maggio 2006 
stima che vi siano almeno quattro principali gruppi di pirati somali, così suddivisi:
• National Volunteer Coast Guard (NVCG). This group focuses on intercepting small 
boats and fishing vessels; it operates close to shore in the greater area of Kismaayo, 
along the southern coast of Somalia. Its leader/commander is Mohamed Garaad.
Su quest’ultimo, inserito nella lista dell’OFAC304  in seguito all’E.O. 13536 del 
presidente statunitense Barack Obama305- dell’OFAC e degli Executive Orders 
Presidenziali si tratterà più avanti nel paragrafo 2.3.5 - in quanto minaccia alla sicurezza 
nazionale statunitense, le Nazioni Unite non sono potute intervenire per aggiungerlo alla 
lista delle persone e organizzazioni soggette a divieto di espatrio e blocco degli assetti 
economici306  a seguito delle risoluzioni 751 (1992) e 1907 (2009) del Consiglio di 
sicurezza delle Nazioni Unite, per il veto opposto dalla Gran Bretagna che ritiene legale 
il pagamento di un riscatto307. Non si hanno più notizie da quando si presume sia stato 
catturato o ucciso dall’equipaggio di una nave militare iraniana intervenuta a seguito del 
dirottamento e sequestro della nave da carico della stessa nazionalità Eglantine, il 26 
marzo 2012 da parte di un gruppo di pirati somali capitanati dallo stesso Mohamed Abdi 
Garaad, 162 NM a ovest delle Maldive308. Secondo quanto riportato dal Monitoring 
Group on Somalia and Eritrea, il 30 marzo 2012, la nave ha interrotto il suo 
trasferimento forzato verso il porto somalo di Garacad, situato nel Puntland, per dirigersi 
quindi il successivo 1 aprile, verso l’Oman; il successivo 2 aprile è stata fornita la 
notizia che la nave era stata liberata dalla marina iraniana con l’arresto di dodici pirati, la 
morte di due membri dell’equipaggio ed il ferimento di uno, e che Garaad era a bordo. 
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July 2012 from the Chairman of the Security Council Committee pursuant to resolutions 751 (1992) and 1907 (2009) concerning 
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pursuant to resolutions 751 (1992) and 1907 (2009) concerning Somalia and Eritrea. Reperibile al link: http://www.un.org/ga/search/
view_doc.asp?symbol=S/2012/544 (valido al 09 marzo 2013)
Da allora non si hanno più notizie dello stesso Garaad che pertanto si suppone sia stato 
arrestato o morto durante l’intervento iraniano;
• The Marka groups. These consist of several scattered and less well organized small 
groups, operating out of the greater Marka area of Lower Shabelle. They generally have 
fishing boats and fleets with longer operating ranges than NVCG. Their boats, in some 
cases, have guns mounted on the decks. These groups intercept a variety of types of 
vessels. They participate in sea robbery, smuggling and piracy activities and are 
financed by Sheik Yusuf Indohaadde, warlord and Governor of Lower Shabelle;
• The Somali Marines. Organizationally and operationally, these are the most 
sophisticated of all Somali pirate groups. They are organized along military lines, with a 
Fleet Admiral (Mohamed Ali Hassan), Admiral (Mohamed Osman), Vice Admiral 
(General “Gray”, head of marine operations) and head of financial operations 
(Afweyne). They appear to have the capability to operate at a greater distance offshore 
than the other pirate groups and participate in acts of piracy involving vessel seizure, 
kidnapping and ransom demands. They operate in areas in the central Somalia coastal 
region, including off of Haradheere, their main base area, and Ely, a satellite location 
north of Haradheere;
• The Puntland groups. These may be Somalia’s traditional or original fishermen pirates 
or armed sea robbers, representing some of the longer-existing pirate groups. They are 
experienced, older men who conduct their pirate activities in a low-key manner and are 
located in four geographic areas: south-east of Socotra Island; Ras Asir, off north-east 
Somalia; Alula Cape, off northern Somalia; and Bareda Village, 150 kilometres east of 
Bossaso, Puntland. It has been reported that these traditional Somali pirates provide 
training to the Somali Marines. They participate in smuggling and acts of piracy and use 
modified fishing vessels to carry out attacks on vessels.309
Il secondo documento, scaturente dal final report  dell’International Expert Group on Piracy off the 
Somali Coast a seguito di un workshop tenutosi a Nairobi dal 10 al 21 Novembre del 2008, riporta i 
seguenti dati:
The most active groups involved in piracy include the following:
• Eyl Isse Mahmuud and Leelkase of the Darood clan;
• Garad Omar Mahmuud of the Darood clan;
• Hobyo Habargedir (Saad, Ayr, Suleiman) of the Hawiye clan;
• Hardheere Habargedir (Ayr, Sarur, Suleiman) of the Hawiye clan;
• Mogadishu Habargedir (Ayr) of the Hawiye clan310.
Ciotti-Galletti invece riferisce di un terzo documento, redatto da Andrew Mwangura, fondatore del 
gruppo keniota di osservazione sulla pirateria, East African Seafarer’s Assistance Programme e già 
in precdenza citato come autore di servizi giornalistici per SomaliaReport311. Di gruppi organizzati 
di pirati ne individua solo quattro, di cui i primi due più attivi nel passato:
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• il Voluntary  Coast Guards comandato da Garaad Mohammed che controlla l’area attorno 
a Kisimayo;
• altro gruppo diretto da Yusuf Indha’dde, diventato in seguito ministro della difesa delle 
Corti Islamiche, in Merka
e gli altri due, la cui attività è attualmente intensa, operanti nel Puntland:
• il primo composto da vecchi pescatori, dedicatisi ad attività più lucrative;
• il secondo, organizzato su una struttura militare, chiamato i Somali Marines, situato 
lungo la costa della città di Eyl.
È difficile stabilire una sicura analisi di quanti e quali gruppi operino in Somalia e quali siano le 
loro zone di influenza o attività, perché la situazione oltre ad essere in continua evoluzione è 
talvolta legata ad interessi temporanei, costituiti dal fatto che essendo ormai la pirateria diventata 
un’attività lucrativa, (per un’analisi più approfondita vds. paragrafo 2.3.5.) sono oramai numerosi 
gli investitori in quello che è ormai diventato un vero e proprio affare, dove non manca certo la 
manovalanza, per cui si originano temporanee alleanze legate solo dal profitto. Tale riprova, di una 
situazione in continua evoluzione, dettata da alleanze e interessi, si ottiene dall'ultimo documento 
rilasciato dal Monitoring Group on Somalia and Eritrea – emanazione del Consiglio di Sicurezza 
delle Nazioni Unite costituito su richiesta sita al punto 2 della Risoluzione 1519 del 2003 dello 
stesso Consiglio di Sicurezza – che non parla più di singoli gruppi o di persone, ma di 
organizzazioni che gestiscono la pirateria originata dalla Somalia, fra cui spiccano, i due principali 
gruppi: 
• HHPN (Hobyo-Harardhere Pirate Network);
• PPN (Puntland Piracy Network)312.
In effetti l’obiettivo ormai consolidato della pirateria somala è quello del pagamento del riscatto per 
il rilascio sia della nave che dell’equipaggio. Che l’obiettivo principale per la pirateria riguardante 
l’area somala sia il pagamento di un riscatto conseguente in particolare al sequestro di persone, lo 
dimostra l'ultimo studio del Monitoring Group di cui si è appena parlato, rilasciato nel 2012313. 
Nello studio si affronta il problema dello spostamento delle attività di sequestro di persona e 
pagamento del riscatto, condotto non solo sul mare, in quanto le incrementate misura di sicurezza 
attive e passive poste in essere dalla comunità internazionale hanno portato, se non alla diminuzione 
degli attacchi, perlomeno al numero di quelli attuati con successo, ma anche verso obiettivi 
terrestri314.
Laddove si è ritenuto, nel periodo iniziale di tali sequestri e in particolare con quello dell’inglese 
Judith Tebbutt e l’uccisione del marito, avvenuto l’11 settembre 2011 in un resort in Kenia315, che 
tali azioni fossero il frutto di gruppi legati ad al Shabaab e in connessione con al Qaeda, per motivi 
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ideologici, ci si è poi dovuti ricredere in quanto l’attività era stata condotta da pirati appartenenti al 
gruppo HHP che ha gestito tali sequestri direttamente o ha venduto il sequestrato ad altre 
organizzazioni316. Il profitto di un riscatto, che si presume intorno ad un milione e mezzo di dollari 
per la signora Tebbut, ha certamente rappresentato una svolta nelle attività dei gruppi criminali 
dediti alla pirateria che cercheranno di sfruttare una preesistente organizzazione cambiando 
semplicemente, o meglio diversificando il modus operandi. Dal sequestro Tebbut a oggi, secondo il 
Monitoring Group, altri quattro sequestri sono stati posti in essere sulla terraferma317:
• Marie Dedieu, francese e paraplegica, ritenuta deceduta nell’ottobre del 2011, 
sequestrata nel nord del Kenia e per cui il governo francese ammise successivamente 
una richiesta di riscatto318;
• Montserrat Serra e Blanca Thiebout, spagnole, appartenenti a Medicine sans Frontiers, 
sequestrate il 13 ottobre 2011 nel nord del Kenia, e ancora nelle mani dei 
sequestratori319;
• Poul Hagen Thisten (danese), Jessica Buchanan (statunitense) e un loro collega somalo, 
appartenenti a una organizzazione di sminamento danese, rapiti in Somalia, presso 
Gaalkail 25 ottobre 2011 e liberati da una operazione delle forze speciali statunitensi il 
25 gennaio 2012, conclusasi con la morte di 9 pirati; era stato chiesto un riscatto 
supposto fra i 9 e 12 milioni di dollari320;
• Michael Scott Moore, un giornalista dalla doppia nazionalità tedesca e statunitense, che 
conduceva un’inchiesta sulla pirateria somala, sequestrato il 21 gennaio 2012 in 
Somalia, presso Gaalka, ancora in prigionia, per cui è stato richiesto un riscatto ritenuto 
superiore a 8 milioni di dollari321.
Questo non significa che le attività nel 2012 si siano spostate sul settore terrestre, ma che si stanno 
cominciando a diversificare. La seguente illustrazione che mostra la situazione degli attacchi in 
ambiente marino nel 2012 ne è una conferma:
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Immagine 2.10. Eventi della pirateria nel 2012 del EU NAVFOR.322
Gli ultimi attacchi sono stati portati a termine il 13 dicembre 2012 nel golfo di Oman a circa 1100 
NM dalle coste somale e il 5 gennaio 2013 all’interno del bacino somalo.
2.2.5. Il riscatto, pagamenti e loro impatto sull’economia locale
La diversità sostanziale fra la pirateria somala e quella di altre aree geografiche è insita soprattutto 
nella richiesta di riscatto. Roger Middleton, uno degli esperti della pirateria di Chatham House, un 
prestigioso centro indipendente britannico di studio e analisi internazionali, in un saggio scritto per 
la One Earth Future Foundation, ha condensato il modello somalo nelle parole seguenti: The reality 
in Somalia is that the pirates are not trying to steal the cargo or the ship itself — they're trying to 
take control of crew so they can ransom them323.
Lo stesso esperto ha poi ribadito l’idea in uno studio della Chatham House del 2008 sulla pirateria 
in Somalia scrivendo: If Somalia provides the perfect environment for piracy, it is the payment of 
massive ransoms that provides the motivation324. Questo ha significato, almeno sino ad ora, che le 
navi e gli equipaggi sotto sequestro dovevano essere custoditi possibilmente nelle migliori 
condizioni per stabilire un proficuo commercio durevole nel tempo in cui l’affidabilità del pirata 
diventa parte della strategia del sequestro.
A quanto ammontano le cifre sinora pagate per i riscatti? Qualsiasi studio sinora effettuato, quale 
quello dell’Organised Maritime Piracy and Related Kidnapping for Ransom del Financial Action 
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Task Force (FATF)325  - un’organismo inter-governativo costituito attualmente da 32 nazioni e 2 
organizzazioni regionali, la cui nascita è avvenuta nel 1989 a seguito del G7 di Parigi per 
combattere il riciclaggio di denaro sporco - o gli altri delle Nazioni Unite326 o dell'organizzazione 
One Earth Future Foundation attraverso il progetto The Oceans Beyond Piracy327 , o di 
Geopolicity 328 non hanno portato alla creazione di serie di dati completi e aggregati nel corso degli 
anni. Come lo stesso studio “Economic Cost of Somali Piracy 2011”329  della One Earth Foundation 
ammette, i dati riportati sul costo dei riscatti dell’anno precedente, 2010, erano stato effettuati in 
maniera molto grezza: 
In 2010’s Economic Cost of Piracy report, we made a rough estimation of the total value 
of ransoms paid to Somali pirates. In that study, we employed an estimation made by the 
General Insurance Research Organising Committee (GIRO) that the average ransom in 
2010 was $5.4 million330.
E questo risulta, fra i tanti, l’unico studio condotto con un certo metodo sul pagamento dei riscatti, 
come si evince anche dal fatto che è l’elemento su cui si basano numerose presunzioni di documenti 
anche ufficiali, quali quelli del Congressional Research Center Service, organismo che lavora 
esclusivamente per il Congresso degli USA331. Sulla base di tali supposizioni, il documento 
“Economic Cost of Somali Piracy” del 2010, in considerazione dell’aumento del costo medio del 
riscatto nel tempo, salito da 150 mila dollari nel 2005 a 3,4 milioni nel 2009, con una previsione di 
5,4 milioni nel 2010, reputava un totale di guadagno per la pirateria di 177 milioni di dollari nel 
2009 e di 238 milioni di dollari nel 2010332. Nel documento è infatti scritto:
The ransom demonstrated the exponential increase in the price of ransoms in recent years. 
In 2005, ransoms averaged around $150,000. By 2009, the average ransom was around 
$3.4 million. In 2010, ransoms are predicted to average around $5.4 million. 
Nel successivo documento della stessa organizzazione, il già citato The Economic Cost of Somali 
Piracy 2011, viene indicato come la stima fatta per il pagamento dei riscatti di 5,4 milioni di dollari 
come pagamento medio per il 2011, dovesse ridursi a circa 4 milioni di dollari333. Nel documento 
Organized maritime piracy and related Kidnapping for Ransom July 2011 del FATF, la stima di 5,4 
milioni di dollari come riscatto medio (rivista al ribasso come abbiamo appena detto dal progetto 
Oceans Beyond Piracy) viene invece fornita come elemento su cui basare i calcoli totali:
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Ransoms are rising exponentially, having increased from an average of USD 150 000 per 
vessel/crew in 2005 to an estimated USD 5.2 million per vessel/crew in 2010334.
Il rapporto del progetto Oceans Beyond Piracy, cioè l’Economic Cost of Somali Piracy 2011, nella 
parte relativa al pagamento di riscatti, riporta la seguente tabella (Tabella 2.5.), sottolineando come 
siano compresi i pagamenti anche di navi sequestrate nel 2010 con pagamento effettuato nel 2011, e 
fornendo per l’anno 2011 un costo totale, per il solo pagamento dei riscatti, di oltre 159 milioni di 
dollari:
Tabella 2.5. Randoms paid in 2011.
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La tabella seguente (Tabella 2.6.) tratta dal rapporto del FATF Organised Maritime Piracy and 
Related Kidnapping for Ransom335, dianzi citato, ci mostra come, da parte almeno delle varie 
nazioni che hanno aderito all’iniziativa, i dati forniti siano del tutto frammentari e incompleti.
Tabella 2.6. Stima dei riscatti pagati per anno in milioni di dollari
Una attenta lettura del documento, redatto come già detto da una organizzazione inter-governativa 
comprendente 32 nazioni e 2 organizzazioni regionali, mostra una differenza di fonti da cui 
vengono recepiti i dati dei riscatti, spesso conflittuali fra loro;
• i dati relativi all'ammontare delle cifre pagate per i riscatti dal 2006 (5 milioni di dollari) 
al 2010 (180 milioni di dollari) sono basati su dati forniti da Mark Harris 336 della società 
di consulenza di sicurezza e gestione del rischio privata, la ASI Global LLC.337 (Tabella 
2.6.);
• si parla, nel documento in esame, quindi Organised Maritime Piracy and Related 
Kidnapping for Ransom, al para. 1.2 Scope, punto 10, di un riscatto versato ai pirati 
somali, nel 2010, variabile fra i 180 e 238 milioni di dollari, citando come fonte la 
notizia riportata dal giornale The Economist nel 2011338 .
• Nel successivo para. 2. Financial Aspects of PFR (Piracy  for Ransom), punto 20, per il 
2010, viene fornita la sola cifra di 238 milioni di dollari quale complessiva del 
pagamento dei sequestri, di fatto riportando il solo dato effettivamente fornito dal 
giornale The Economist del 3 febbraio 2011. Non si comprende allora da quale fonte 
derivi la cifra minore di 180 milioni di dollari, stimata come base minore della 
escursione 180-238 milioni citata precedentemente al para. 1.2. Scope.
Secondo l’UNODC il pagamento dei riscatti per il 2010 è ammontato a oltre 110 milioni di 
dollari339. Delfau parla di un incremento dei riscatti passati da una media di 150.000 dollari nel 
 82
335 Ibid. p.17.
336 I dati relativi a Mark Harris possono essere reperiti attraverso il seguente sito: http://missingman.blogspot.it/2011/03/hostage-
negotiation.html (valido al 09 marzo 2013)
337 ASI Group Creates Subsidiary, ASI Global LLC. September 24, 2007. Articolo originato dalla Società madre, la ASi Group con 
cui si dà notizia della nascita del gruppo Asi Global LLC, società di cui fa parte Mark Harris. http://www.securityinfowatch.com/
press_release/10556848/asi-group-creates-subsidiary-asi-global-llc (valido al 09 marzo 2013)
338 Somali piracy At sea. Piracy off the coast of Somalia is getting worse. Time to act. Feb 3rd 2011. The Economist. Reperibile al 
link: http://www.economist.com/node/18070160 (valido al 09 marzo 2013)
339 Ransom money laundered by pirates affects stability in the Horn of Africa, says UNODC chief. 22 February 2012. UNODOC 
Reperibile al link: https://www.unodc.org/unodc/en/frontpage/2012/February/ransom-money-being-laundered-by-pirates-affects-
stability-in-the-horn-of-africa-says-unodc-chief.html (valido al 09 marzo 2013)
2005 a circa 3.4 milioni nel 2009 e 5.4 milioni nel 2010340. La stima del totale dei pagamenti fra il 
2009 e 2010, secondo l’autore, è stata di circa 415 milioni di dollari con il massimo riscatto pagato 
assommante a 12 milioni di dollari pagato nel giugno del 2011 per il rilascio di una petroliera 
sequestrata nel marzo 2011341. L’Institute for Security Studies (ISS) – un centro di ricerca con sede 
principale a Pretoria in Sudafrica – in uno studio sui diritti umani dei pirati somali, stima in 3,6 
milioni di dollari il ricavato dei pagamenti totali dei riscatti nel 2007, di 75 milioni nel 2008, di 177 
milioni nel 2009 e di 238 milioni nel 2010 342. Bahadur calcola un totale di 25-35 milioni di dollari 
ricevuti dai pirati nel 2008 che sono più che raddoppiati nel 2009 portando la cifra a 70-90 milioni, 
per attestarsi poi nel 2010 su una cifra fra i 65 e gli 85 milioni, nonostante l’incremento del prezzo 
dei riscatti343.
Come ben si vede, le differenze su quanto la pirateria somala possa aver ricavato dalla sua attività 
nel corso degli anni è un dato che rimarrà impossibile da rilevare. Giova riportare al riguardo un 
commento interessante fatto dal giornale Somalia Report in un articolo del 16 settembre 2012, 
laddove pone in evidenza che i riscatti usati come termine di paragone assommanti ad alcuni 
milioni di dollari, sono in realtà riferiti solo a particolari navi, mentre la maggioranza di tali navi 
viene riscattata per cifre decisamente inferiori, quando addirittura alcune di esse non vengono 
proprio riscattate come il caso della Iceberg o della Albedo344.
I calcoli vengono normalmente fatti basandosi sulle notizie che pervengono, ai media e anche a 
organismi nazionali e internazionali, di singoli riscatti che permettono di creare delle 
approssimazioni e di stabilire se i prezzi medi dei riscatti siano maggiori o minori degli anni passati 
e di costruire pertanto una previsione di quanto i pirati abbiano ottenuto in termini finanziari. Ma è 
una approssimazione e tale rimane; non per tutte le navi si può chiedere lo stesso riscatto.
Uno sguardo al tipo di navi sequestrato ci porta a rilevare che non sono tutte petroliere o LNG o 
navi trasportanti carichi di armi pesanti quale la MV Faina345, Appare ovvio, da quanto sopra detto, 
che i numeri relativi ai riscatti pagati vanno spesso presi con molta attenzione. Il motivo è 
facilmente individuabile: i pagamenti o riscatti per navi ed equipaggi raramente vengono 
pubblicizzati, non tanto per il fatto che siano permessi dai sistemi legali o meno, quanto perché la 
maggioranza, per non dire la quasi totalità degli stessi, avviene in maniera quanto più possibile 
nascosta agli occhi del grande pubblico e dei media, anche usufruendo del sistema di trasferimento 
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soldi dell’Hawala,346 molto diffuso nel mondo islamico e quindi anche in Somalia, che non lascia 
alcuna traccia fisica del trasferimento di denaro .
Come verrà discusso nel paragrafo 2.3.5, il pagamento del riscatto è ancora oggi considerata la 
migliore opzione possibile per ottenere il rilascio della nave e dell’equipaggio con il minimo danno 
possibile. Da parte delle società armatrici, il pagare somme anche elevate non costituisce un grosso 
problema, laddove la nave e il carico ne valgano la pena. L’equipaggio costituisce essenzialmente la 
parte su cui i pirati possono far leva per creare una situazione di ulteriore spinta al pagamento, 
basandosi sui sentimenti delle opinioni pubbliche e delle famiglie dei rapiti, per spingere gli 
armatori al pagamento di somme sempre più alte347,
L’immagine seguente (Immagine 2.11.) mostra un pagamento in denaro liquido contenuto in un 
bidone paracadutato sulla MV Syrius Star della compagnia Vela, dirottata il 15 dicembre 2008 circa 
450 chilometri al largo delle coste keniote con a bordo 25 uomini di equipaggio ed un carico 
valutato sui 100 milioni di dollari. La nave fu rilasciata dietro un pagamento di 3 milioni di dollari, 
le cui fasi finali si vedono per l’appunto nell’immagine. È probabile che il contenuto del riscatto 
fosse in banconote da 50 dollari. Non è inverosimile che siano stati chiesti riscatti con numeri di 
serie delle banconote non consecutivi348.
Immagine 2.11.349
Il pagamento del riscatto è solo una parte della complessa economia che ruota attorno al fenomeno 
pirateria. Inoltre i dati di cui si tratta sono essenzialmente riferibili alla sola situazione somala. 
Quanto detto sopra mostra che non è affatto semplice né facile eliminare un problema ormai 
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radicato nella intera costa della Somalia, da nord a sud, e in cui le complicità e gli interessi si 
intrecciano in maniera complessa. È del 13 agosto di quest'anno la notizia che uno dei più 
importanti capi della pirateria, Mohamed Abdi Hassan detto Hafweyne è stato fermato in Malesia 
con un passaporto diplomatico somalo, quindi rilasciatogli dal TFG, l’autorità di transizione 
somala, riconosciuta come legittima rappresentante nazionale. Tale fatto è stato rimarcato in un 
rapporto del UN Monitoring Group on Somalia and Eritrea pur senza fare menzione del nome, 
laddove si scrive:
But the Monitoring Group has also been able to confirm the collusion of senior TFG 
officials in shielding a notorious pirate kingpin from prosecution, providing him with a 
diplomatic passport and describing him as a “counter-piracy” envoy350.
Ma proprio nello stesso documento, al successivo punto 50, viene fatto il nome del Kingpin, 
Afweyne e descritto l’episodio avvenuto, chiarificando che la protezione dello stesso è ai più alti 
livelli della dirigenza del TFG351. Questa è la stessa persona che in una recente dichiarazione alla 
stampa ha affermato di voler lasciare la pirateria, suscitando notevoli speculazioni sui tale sua 
decisione che, secondo lo scrivente, va invece letta alla luce della notizia sulla concessione del 
passaporto diplomatico rilasciatogli dal TFG e a un probabile accordo fra tale autorità e lo stesso 
Afweyne352.
In un documento delle Nazioni Unite si legge che:
At present the epicentre of piracy is Puntland where it is penetrating all levels of society 
including government, including government structures at both senior and junior level. A 
number of Puntland ministers are suspected of being involved in piracy and its attendant 
activities353.
Non esistendo attualmente un vero governo unitario né federale che possa estendere la sua capacità 
di controllo sul territorio somalo, l’intero problema del pagamento dei riscatti è lasciato 
all’improvvisazione. Nonostante il Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite abbia affermato con 
ben due risoluzioni, la 1846354  del 2008 e la 1897355  del 2009, che il pagamento dei riscatti 
costituisce un incentivo alla prosecuzione e all’incremento delle attività piratesche al largo della 
Somalia, la situazione non è certo migliorata continuandosi tranquillamente a pagare. Nè esiste 
un’apposita legislazione internazionale tesa a impedire il pagamento del riscatto. La situazione è 
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anzitutto confusa nella stessa Somalia, né potrebbe essere diversamente considerata l’attuale 
condizione. Come si è visto, numerosi sono stati i pagamenti per riscattare gli ostaggi e le navi, 
considerati generalmente la soluzione più semplice ed economica da parte degli armatori, anche se 
non sempre ben vista dai governi e dalla comunità internazionale. Inoltre il sistema dei pagamenti 
spesso si avvale di ben rodate trafile che rendono l’intero processo generalmente elaborato nella 
fase di trattazione della somma, ma semplice nella consegna.
Secondo quanto riporta il Somalia Report le tariffe relative al pagamento dei riscatti, che avvengono 
generalmente in dollari, comportano una spesa di 200.000 dollari per l’ufficio legale che tratta per 
conto dell’armatore, 350.000 dollari per gli esperti che negoziano il riscatto stesso e 350.000 dollari 
per apposite organizzazioni che gestiscono l'operazione di consegna del riscatto356. Ma tali 
pagamenti, spesso notevoli, hanno ingenerato un notevole interesse da parte di numerosi attori, sia 
perché comunque rappresentano una fonte di introito, sia perché entrarne in possesso significa 
mettere in difficoltà un possibile rivale. 
Ufficialmente il governo di transizione somalo non gradisce il pagamento dei riscatti, anche perché 
per ora, nella zona sotto diretto controllo dello stesso non si registrano, a quanto dato sapere, attività 
di pirateria. Il 26 Maggio del 2011 il pagamento di un riscatto per un totale di 3,6 milioni di dollari 
relativo alla MV Suez e MV Yuan Xiang, è stato bloccato presso l’aeroporto di Mogadiscio357 nel 
momento in cui i “pagatori”, appartenenti alla compagnia digestione dei rischi Salama Fikyra si 
stavano trasferendo da una aereo a un’altro più piccolo in condizioni probabilmente di atterrare su 
qualche aeroporto improvvisato nella zona di Hobyo nel Puntland e il denaro portato presso una 
banca locale.
Recentemente due dei sei membri della società di sicurezza di cui sopra, sono stati condannati da un 
tribunale somalo a 15 anni di detenzione in carcere e al pagamento di 15.000 dollari ciascuno e i 
rimanenti quattro a 10 anni e 10.000 dollari per avere illegalmente introdotto in Somalia 3,6 milioni 
di dollari per il pagamento di un riscatto; la somma sequestrata è stata confiscata 358 così come i due 
aerei usati nell’operazione359. Purtuttavia nel successivo mese di giugno sono state rilasciate 
ambedue le navi. Ora, poiché appare impossibile, stante il modus operandi e gli obiettivi dei pirati, 
che tali navi siano state liberate senza il pagamento del riscatto pattuito, e come dichiarato da un 
portavoce dei pirati, il riscatto pattuito è stato pagato360 le opzioni rimanenti sono due:
• nuovo pagamento del riscatto con modalità diverse; ipotesi che considero altamente 
improbabile, considerato il poco tempo trascorso fra il rilascio delle navi e il tempo 
necessario per organizzare una ulteriore operazione;
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• pagamento del riscatto con la stessa somma ufficialmente sequestrata ad aprile a 
Mogadiscio, ma con una tranche dello stesso pagata come ulteriore intermediazione a 
esponenti del TFG.
Il TFG ha da sempre omesso di intervenire su fatti che interessavano le modalità di pagamento dei 
riscatti, ricavandone un guadagno; il solito ben informato Somalia Report, prima della conclusione 
di questa vicenda osservava che vi erano stati precedenti pagamenti ignorati dalle autorità del TFG, 
laddove viene riportata la frase:
[...] this is also the first time in record that Somali Government officials have prevented 
the delivery of a cash random to criminal organizations361.
Ora anche se solo attraverso una sentenza di primo grado, che può essere appellata, sembra che 
ufficialmente, il TFG abbia voluto intraprendere una nuova strada. Come ha dichiarato il 
responsabile della task force anti-pirateria del TFG, il professore Muhyadin Ali Yusuf, il pagamento 
dei riscatti deve essere fermato in quanto mezzo decisivo per combattere la pirateria362.
Appare tuttavia strano che persone e strutture specializzate nel pagamento dei sequestri abbiano 
utilizzato l’aeroporto di Mogadiscio se non sicuri di possedere una certa immunità, come dimostra il 
fatto che secondo le informazioni giornalistiche riportate dal Somalia Report, gli aerei sequestrati 
nell'occasione, appartenenti alla compagnia keniota Phoenix Aviation LTD erano già atterrati e 
decollati altre quattro volte dallo stesso aeroporto363. Lo stesso articolo riporta che, secondo la Civil 
Aviation Authority (CAA) somala, gli aerei in questione avevano chiesto e ottenuto l'autorizzazione 
all'atterraggio in Somalia per “aiuti umanitari”; e altra fonte Keniota rivela che il permesso era stato 
concesso per decollare dall’aeroporto di Nairobi verso la Somalia, sostenendo che si trattasse di 
evacuazioni umanitarie sotto l’egida della missione delle UN nel Corno d’Africa364.
Lo stesso Somalia Report, nell’articolo relativo alla condanna per le 6 persone addette al pagamento 
del riscatto, adombra alcuni dubbi sull’intera vicenda, laddove attribuisce ad un funzionario delle 
UN che ha voluto conservare l’anonimato, la notizia che già nel passato aerei che trasportavano 
somme per pagare un riscatto, erano atterrati in quell’aeroporto a Mogadiscio e che qualcosa era 
andato non come doveva nella complessa rete che nell’ombra gestisce il pagamento di un riscatto e 
gli accordi di spartizione dello stesso365. Un precedente di questo tipo esiste già, allorquando nel 
settembre del 2009 alcuni marinai di una nave sequestrata dai pirati e altre persone non meglio 
identificate, ma comunque di nazionalità keniota, australiana e britannica, sono stati arrestati dalle 
autorità del Puntland in un aeroporto mentre a bordo di un aereo facevano ritorno nelle Seychelles. 
L’accusa per tutti era quella di essere parte di una piano di scambio per cui 23 pirati detenuti nelle 
Seychelles erano stati liberati ufficialmente per mancanza di sufficienti indizi, in cambio 
 87
361 Mwangura, Ahmed & Nuune.  Randon Drop Gone Wrong. SomaliaReport. 05/24/2011. Reperibile al link: http://
www.somaliareport.com/index.php/post/830?PHPSESSID=fdb9d256ede740a53c439ec68425cfd4 (valido al 09 marzo 2013)
362 Jamaa A; Mwangura A. Future of Ransom Payment Uncertain. SomaliaReport. 06/23/2011. Reperibile al link: http://
www.somaliareport.com/index.php/post/1017/Future_of_Ransom_Payments_Uncertain (valido al 09 marzo 2013)
363 Ransom Drop Crew Still Held. SomaliaReport. 06/0172011. Reperibile al link: http://www.somaliareport.com/index.php/post/
876/Ransom_Drop_Crew_Still_Held_ (valido al 09 marzo 2013)
364 Mayoyo Patrick & Khalif Abdulkadir. Seized planes ‘modified to carry out tasks for pirates. Daily Nation. May 31 2011. 
Reperibile al link: http://www.nation.co.ke/News/Seized+planes+modified+to+carry+out+tasks+for+pirates/-/1056/1172800/-/
fx4j5rz/-/ (valido al 09 marzo 2013)
365 Vds nota 363.
dell’equipaggio della nave sequestrata e rinviati in Puntland a bordo dello stesso aereo che stava 
cercando di riportare nelle Seychelles i marinai liberati366. Quanto decritto è indicativo di come 
l’intera area della Somalia, nonostante le intenzioni più o meno ufficiali di poter ritenere il 
pagamento del riscatto degli equipaggi sequestrati e delle navi un'attività illegale, sia prona ad 
accettarli. 
Secondo alcune notizie giornalistiche il TFG ha potuto contare nell’anno 2010 su un budget di 22 
milioni di dollari367. La situazione del 2012 emerge drammaticamente attraverso una revisione 
contabile effettuata nei conti del TFG relativi all’anno 2011, effettuata nel 2012 da Abdirazak 
Fartaag, l’ex-responsabile del Public Finance Management Unit (PFMU) of the Office of the Prime 
Minister del TFG368. Con questa revisione contabile si evince che per i primi sei mesi del 2011 le 
entrate interne del TFG sono state di 12 milioni di dollari circa, cui devono aggiungersi altri 19 
milioni di dollari provenienti da donatori esterni. Il bilancio previsionale del TFG prevedeva per i 
primi sei mesi del 2011 una entrata complessiva di quasi 15 milioni di dollari, suddivisi in entrate 
attraverso imposte per circa 13 milioni di dollari e altre entrate, provenienti essenzialmente da tasse, 
per circa 1.5 milioni di dollari. Nella realtà, secondo l’Audit, le entrate delle imposte non sono mai 
pervenute. Invece le altre sono assommate a oltre 12 milioni di dollari rispetto ai 1.5 milioni 
previsti, provenienti dalle tasse riscosse dal porto di Mogadiscio per oltre 8 milioni di dollari e 
dall’aeroporto di Mogadiscio per oltre 4 milioni di dollari. Dei 4 milioni di dollari provenienti 
dall’aeroporto di Mogadiscio, ben 3 milioni e seicentomila sono quelli sequestrati al team di 
nazionalità mista incaricato del pagamento del riscatto delle due navi il 24 maggio 2011 di cui si è 
dianzi parlato e altri 200.000 dollari sono il pagamento della multa loro inflitta369:
Part of the US $4,224,870 and amounting to US $3,600,000 was confiscated money 
belonging to the piracy that deposited into the CBS, and further penalty fees of US 
$100,000 (US $3,700,000)370. 
È interessante notare come non si abbiano notizie certe sulla somma, apparentemente confiscata:
Evidence as to how the money was spent is unknown. The President, Prime Minister, 
Minister of Finance, Governor of Central Bank and the Police Commissioner should be 
interrogated on the cash transaction against the available hard copy receipt371.
Inoltre non risulta alcuna documentazione su come si sia pervenuto agli introiti delle tasse portuali e 
aeroportuali inserite a bilancio:
There were no statistical receipt records to account for the non-tax revenue generated 
from the Airport taxes, landing fees, parking fees, over flight fees, port fees and charges 
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including wharfage charges and fees. The lump sum over collection of US $12,284,327 
was therefore not all supported by documentary evidence372.
Quanto appena detto è estremamente chiarificatore, laddove si confrontino le cifre riscosse dal TFG 
e come siano state riscosse, e le cifre che vengono pagate per il pagamento dei riscatti. Al di là delle 
cifre versate dai donatori esterni, siano essi privati o Stati od organizzazioni internazionali, le cifre 
riscosse con i sequestri e il conseguente pagamento sono ben più alte delle entrate ufficiali del TFG; 
la sola cifra di 3.6 milioni di dollari ufficialmente confiscata per dimostrare la volontà di perseguire 
i pirati colpendoli attraverso il pagamento dei riscatti, è in realtà l’85% delle entrate raccolte dalle 
tasse aeroportuali e il 28% di tutte le entrate previste per le tasse nell’area controllata dal TFG. Se 
questa risulta la gestione e il controllo di bilancio esercitato dal TFG, ossia l’organismo su cui il 
consesso internazionale ha investito risorse e mezzi, riservandosi anche una certa attività di 
controllo, si deve ritenere che una simile situazione di confusione gestionale e amministrativa sia 
vieppiù valida per il Puntland, ove per il 2012 è stato previsto un budget di 38.5 milioni di 
dollari373, portato nel 2013 a circa 40 milioni di dollari374.
Eichstaedt riporta le parole di un pirata somalo da lui intervistato che descrive come il governo del 
Puntland sia legato alla pirateria dal flusso di denaro che proviene dai gruppi esplicanti tale attività 
specificando che normalmente una parte del riscatto pagato nel Puntland viene dato alle stesse 
autorità e, in un caso di un riscatto di 1 milione di dollari, oltre 400.000 furono dati al governo375. In 
tale contesto nei budget delle varie autorità, raramente compaiono le cifre previste dai vari donatori 
internazionali, soprattutto se sulla base di accordi bilaterali; nell’Audit Investigative Report-2011 
Transitional Federal Government, Somalia 2/20/2012 dianzi citato, si parla di notevoli cifre 
consegnate ad alti esponenti del governo del TFG da Arabia Saudita e Sudan e mai registrati a 
bilancio376.
Dal quadro complessivo indicato, appare ovvio che cifre quali quelle pagate per i riscatti diventino 
spesso superiori ai budget ufficiali delle varie autorità che governano l’area. Una delle cifre indicate 
per il pagamento dei riscatti nel 2011 era stimata a 159 milioni di dollari, ben superiore a quella del 
budget dell'intero TFG o del governo del Puntland per tale anno, come visto in precedenza. Con tali 
cifre si possono sostenere milizie e incrementare o consolidare potere e consenso. E d’altronde 
l’enormità delle cifre che entrano nell’area attraverso il pagamento dei riscatti costituiscono un 
notevole mezzo per lo sviluppo delle attività, anche criminali.
La comunità internazionale per anni è stata assente nel non considerare la lenta involuzione della 
società somala nel Puntland. Bahadur riporta come negli anni successivi alla siccità ed allo 
Tsunami, quindi nel periodo dal 2006 al 2008 l’economia della regione ha subito un’enorme 
depauperamento che si è evidenziato in una iperinflazione, per cui lo shilling, la vecchia moneta 
somala, è ancora in uso ma solo nei tagli da 500 e mille (quella da mille corrisponde a circa tre 
 89
372 Ibid.
373 Puntland Budget 2012. $38.5 Million, Somalia on line. December 18, 2011. Reperibile al link:
http://www.somaliaonline.com/community/showthread.php/60553-Puntland-Budget-2012.-38.5-Million (valido al 09 marzo 2013)
374 Somalia: Puntland Parliament Approves 2013 Budget. All Africa. 7 January 2013. Reperibile al link: http://allafrica.com/stories/
201301080039.html (valido al 09 marzo 2013)
375 Eichstaedt, Peter H. Pirate state: inside Somalia's terrorism at sea. Lawrence Hill Books, Chicago. 2010. p.62.
376 Fartaag, Abdirazak, Audit Investigative Report-2011 Transitional Federal Government, Somalia. 2/20/2012. p.6. Reperibile al 
link: http://somaliswiss.files.wordpress.com/2012/06/audit_investigative_report___2011_consolidated.pdf (valido al 09 marzo 2013)
centesimi di dollaro con un tasso di cambio rispetto alla moneta di riferimento, il dollaro, che è 
passata da 14.000 shilling nel 2006 a 35.000 nel 2008, per stabilizzarsi attorno ai 29.000 nel 
2009377. All'iperinflazione ha corrisposto un progressiva diminuzione di pagamento delle strutture 
più o meno regolari delle forze di sicurezza dello stesso Puntland sino a che, nel 2008 esse non sono 
più state pagate, lasciando così senza sussistenza un numero di persone che sino a quel momento 
avevano fatto dell’uso delle armi, legate a un qualcosa di ufficiale, la loro risorsa principale di 
sopravvivenza378.
La sopravvivenza delle autorità, dipende dal disporre di una forza armata; qualora non vengano 
pagate, tali forze si dissolvono o si offrono a un altro esponente. Questo è difficile da comprendere 
se non si tiene a mente che si parla di un’area sottoposta a oltre venti anni di una vera e propria 
situazione di guerra interna, in cui le fedeltà si intrecciano e si sposano anche secondo interessi 
economici e in cui sono rimasti come unico punti di riferimento fisso, forse, la fedeltà clanica e la 
religione. Presupporre che vi sia una forza organizzata e addestrata per fini di polizia nell’interesse 
di una entità sovrana, scelta dalla popolazione stessa democraticamente, non è per il momento 
possibile; le stesse forze di polizia, per ora, non sono altro che milizie che devono essere pagate, e 
qualsiasi mezzo è buono per ottenere il denaro necessario a garantirne la fedeltà. 
Di quali forze si tratti, ne abbiamo un resoconto attraverso il Somalia Monitor che in articoli vari 
tratta del tentativo delle forze di Polizia di impossessarsi di territori tenuti sotto controllo da pirati e 
in cui sono ormeggiate le navi sequestrate379; attualmente sembra che le forze di quella che 
dovrebbe essere l’unità di élite nel Puntland per combattere la pirateria, la Puntland Marine Police 
Force, assommino in totale a 1000 unità.380  È facile comprendere come con tale forza sia quasi 
impossibile poter stabilizzare aree aduse al fenomeno pirateria. Inoltre numerose speculazioni sulla 
fedeltà di tale forza e se la stessa debba o meno essere considerata una reale forza di polizia o una 
milizia privata, con ripercussioni anche a livello internazionale, non hanno certo aiutato la 
professionalità del reparto381. Nei primi tempi in cui tale forza di polizia - costruita, è il caso di dirlo 
con i finanziamenti degli Emirati Arabi Uniti e l'addestramento impartito da alcune compagnie di 
sicurezza privata pagate sempre con fondi degli Emirati - ha cercato di intervenire sul fenomeno 
pirateria, attaccandone alcune basi, ha subito delle sconfitte in quanto ai pirati si sono uniti gli 
abitanti del posto.Successivamente, secondo notizie riportate dai media somali, le cose sarebbero 
migliorate e una serie numerosa di conflitti a fuoco starebbero a testimoniare questa diversa 
situazione sul campo382. Le ultime notizie, datate Ottobre 2012, darebbero tale forza allo sbando per 
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Cosa è cambiato? L'atteggiamento della popolazione locale. Se alla nascita della pirateria hanno 
preso parte le comunità locali per difendere le proprie acque e risorse marine384, e alla seconda fase, 
quella dello sviluppo come attività criminale, hanno partecipato ancora le stesse popolazioni, nella 
terza fase esse si sono progressivamente ritirate. Sulle coste somale, in particolare quelle del 
Puntland, sono arrivate persone che cercavano un mezzo per arricchirsi immediatamente attraverso 
la pirateria, quindi non collegate al territorio, ma con una capacità di usare le armi e rischiare la vita 
andando per mare alla caccia di un possibile bersaglio da dirottare. La pirateria, nonostante le 
premesse iniziali di portare un beneficio a tutta la collettività, ha in realtà alterato la composizione 
sociale delle varie comunità; a fronte di pochi imprenditori che hanno guadagnato enormemente di 
fronte alle somme investite, sul territorio si sono trovati a operare numerosi gruppi di giovani che 
hanno alterato la struttura classica, invero conservatrice, della società locale somala. Il denaro 
guadagnato facilmente ha provocato un notevole afflusso di prostitute, ha incrementato 
notevolmente la vendita di Khat, una pianta le cui foglie contengono un alcaloide dall’effetto 
stimolante385, ha creato delle disfunzioni nel sistema sociale; effetti che hanno portato a una 
reazione della società classica, spronata anche dai sermoni tenuti nelle moschee, che si sta ora 
schierando contro i pirati386.
In Kenia il fenomeno dello sviluppo di un’area di Nairobi, Eastleigh chiamata Little Mogadiscio387 , 
che è coinciso con il periodo d’oro della pirateria, ha portato a numerose inchieste tendenti a 
verificare la connessione fra i due fenomeni, inchieste fermatesi di fronte alla reazione della 
importante comunità somala 388  con cui i rapporti all’interno dello stato Keniota non sono sempre 
stati idilliaci - considerati anche i 500 chilometri di confine in comune, la presenza di aree di 
confine in cui è notevole la presenza sia di popolazioni di origine somala che di rifugiati e le 
ripercussioni degli eventi somali sulla stabilità dello stato keniota - e alla materiale impossibilità di 
effettuare un vero e proprio controllo grazie all’uso della Hawala389 come strumento finanziario per 
il trasferimento di denaro che non consente alcuna tracciabilità dello stesso e soprattutto di appurare 
da dove provenga390; è comunque un indizio che gran parte di quanto accumulato dai grossi 
investitori attraverso i riscatti non viene certo reinvestito nelle aree che hanno ospitato i sequestri391. 
Le voci di investimenti notevoli, fatti da organizzatori della pirateria in Kenia, Dubai e paesi della 
diaspora somala sono notevoli, anche se non provate392.
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Quali sono quindi le ricadute della attività di pirateria sulla popolazione costiera somala? Come già 
detto in precedenza, è opinione diffusa a qualsiasi livello della società somala che la pirateria sia 
stata innescata da una continua rapina delle risorse marine somale e pertanto l’attività gode di un 
consenso e non disapprovazione sociale. Inoltre l’attività nelle sue vari fasi innesca una catena 
lavorativa in cui vi sono numerosi beneficiari: dagli investitori, cui si suppone vada circa il 50% dei 
riscatti pagati; ai i pirati stessi cui competerebbe circa il 30% del profitto; ai protettori politici ed 
istituzionali che vengono pagati per garantire una copertura legittima per circa il 10% del profitto; 
sino alla gestione delle attività a terra cui compete un’altro dieci per cento del profitto393 (i dati 
riferiti, provenienti dalla ricerca della Shortland per la Chatham House sono altresì stati riportati 
dallo studio sulla pirateria fatto dall’azienda di consulenza Geopolicity394). Bahadur differisce da 
tale sistema, anche se non molto, riferendo che generalmente secondo le sue interviste, di massima 
la divisione del riscatto vede il 50% suddiviso fra gli attaccanti, il 30% agli investitori e il rimanente 
20% a coloro che materialmente detengono la nave e l’equipaggio sino al pagamento del riscatto395. 
Murphy scrive:
Andrew Mwangura of the Mombasa based Seafarer’s Assistance Programme suggested 
pirate gunmen could earn between $ 10.000 and $ 30.000 per year; while a pirate calling 
Himself Muse claimed to have made $ 90.000 which he blew on cars and woman in two 
months396.
È una notizia che, se comparata con quella dei $600 del prodotto interno lordo pro capite, ci fa 
comprendere il motivo per cui numerosi giovani si offrono per far parte come manovalanza di tale 
attività che non interessa ormai solo le popolazioni costiere, ma attira giovani e meno giovani da 
tutta la Somalia397.
Il FATF - relativamente al pagamento del riscatto della MV Victoria avvenuta il 5 maggio 2010 e 
liberata il successivo 18 luglio per un pagamento di 1.8 milioni di dollari - fornisce la partizione del 
riscatto fra i vari componenti dell’organizzazione, con il massimo introito da parte del comandante 
della operazione e finanziatore, per 900.000 dollari sino ai 9.000 dollari dell’aiuto cuoco398.
Le stesse Nazioni Unite hanno rilevato come il fenomeno sia diventato una vera e propria attività 
imprenditoriale da cui dipende ormai l’economia di numerose zone costiere, nella considerazione 
che nella sola regione del Puntland, epicentro delle attività piratesche, nel 2009 le entrate sono state 
di 16 milioni di dollari:
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Un ulteriore controllo effettuato sul sito della World Bank non ha fornito risultati in quanto non risultano dati sul prodotto interno 
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According to the African Development Bank, annual revenues of the Puntland region for 
2009 were estimated at $16 million, while revenues from piracy were estimated at $82 
million for the same year399. 
La conferma di un benessere indotto da tale tipo di attività viene messo in risalto dallo studio citato 
della Chatham House, condotto dalla ricercatrice Anja Shortland. La stessa, partendo da un'analisi 
dei dati forniti dalla Food and Nutrition Analysis Unit - Somalia 400 sui salari di tre diverse province 
della regione del Puntland - Muduq, Nugal e Bari - comparate a quella della provincia costiera di 
Benadir, che include Mogadiscio, ha notato come, in contemporanea con l'intensificarsi dal 2008 
delle attività piratesche, il salario reale dei lavoratori delle province del Puntland citate sia cresciuto 
significativamente e che la pirateria ha avuto un effetto benefico sia sul prezzo del riso che sulla 
stessa valuta somala, lo shilling.
Questo diffuso benessere rispetto ad altre zone della Somalia - basato su una serie di dati numerici - 
è stato confermato nello studio della Shortland da un’attento esame attraverso immagini satellitari 
diurne e notturne. Un generale miglioramento delle città maggiormente interessate dal fenomeno 
pirateria, in termini di numero di automobili, nuove costruzioni, espansione delle città ed emissioni 
di luci notturne è stato notato in quelle aree che sono state maggiormente interessate dal fenomeno 
pirateria a partire dal 2008, confrontate con immagini satellitari di periodi precedenti.
Certo, è un benessere poggiato su un’attività criminale, che serve altresì a finanziare altre attività 
illecite quali il commercio di Khat401 e che danneggia i paesi viciniori e delle aree dell’Oceano 
Indiano, anche sotto il profilo dell’economia turistica. Ma è vero sviluppo? O è solo il segno di un 
certo benessere che può essere considerato temporaneo? Come detto prima, indubbiamente 
potrebbe sembrare a prima vista che la pirateria abbia portato un certo benessere nelle aree ove il 
fenomeno si sia maggiormente sviluppato, ma forse non è proprio così. Quello che si vede, anche 
attraverso lo studio effettuato dalla Shortland, a mio parere, non sono investimenti sul territorio che 
portino a uno sviluppo dello stesso, quanto piuttosto un falso benessere di alcuni che non comporta 
uno sviluppo, al pari di quello che accade in aree ove la criminalità organizzata ha una radicata e 
forte presenza sul territorio; non va confuso lo sviluppo del territorio con manifestazioni 
temporanee di benessere. Certamente il maggior numero di auto o di abitazioni più grandi o del 
maggior consumo di energia elettrica può farci pensare ad una migliorata situazione di benessere, 
ma dobbiamo porci la domanda se tale benessere è reale o ci si troverà a breve di fronte al 
fenomeno delle città fantasma della corsa all’oro nel vecchio West, laddove una mancata 
reinvestimento delle risorse sul territorio in termini di sviluppo commerciale o imprenditoriale portò 
in breve alla creazione delle ghost town, città cresciute con la scoperta dell’oro e abbandonate con 
la chiusura dei filoni.
Sul territorio, al di là delle automobili e delle case, che costituiscono uno status symbol al pari del 
maggior consumo di Khat, non sembrano esserci stati investimenti tesi a favorire il sorgere di 
qualche attività industriale o commerciale legale che possa portare a qualche sviluppo più duraturo.
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È probabile che le comunità locali di fronte ad un mancato ritorno sul territorio e alla presenza di 
numerosi giovani e meno giovani che, venendo da altri territori, cercano di sfruttare l’ondata di 
pirateria offrendosi come manodopera creando quindi le premesse per una difficile convivenza, 
abbiano deciso di sostenere le forze governative; in tale difficile composizione di interessi va anche 
esaminato il fatto che, nonostante il volume di attacchi portato dai pirati con base nel Puntland 
rimanga alto, i casi conclusosi con successo sono scesi notevolmente, grazie soprattutto alla 
maggior attenzione praticata dalle navi nell'attraversamento delle acque pericolose.
Ma d’altronde bisognerebbe chiedersi quali possano essere le reali prospettive per un graduale 
ritorno alla situazione di normalità in quella zona di oceano, anche alla luce dell’enorme giro 
d’affari che si è innestato sulla catena dei sequestri. Dal momento del sequestro si innesta una 
procedura particolare per il pagamento del riscatto che comprende numerosi attori. Dalla cattura 
della nave e dalla comunicazione giunta all’armatore e alle famiglie, entrano a far parte dell’attività 
negoziatori delle due parti, i sequestratori e gli armatori, gli studi legali che devono gestire la 
situazione, gli interpreti che devono ovviamente riscuotere la fiducia delle due parti, per arrivare 
infine alla determinazione finale del prezzo da pagare, laddove subentrano altre entità specializzate 
proprio nel pagamento402. Questa trafila, che sembrerebbe nel suo complesso abbastanza facile può 
invece essere estremamente complicata laddove spesso, da parte dei pirati le partizioni del riscatto 
non siano accettate da tutti, e possano portare a scontri a fuoco spesso mortali anche a bordo delle 
stesse navi sequestrate, o alcuni organi di governo della zona decidano di cambiare le regole del 
gioco vuoi perché anche in questo caso le partizioni solite non sono considerate soddisfacenti o per 
impellenti necessità di carattere finanziario o di semplice facciata.
A questo si aggiungono motivazioni legali internazionali e questioni economiche e di costi in 
termini di vite umane che difficilmente potranno essere superati. La giurisprudenza britannica con 
una sentenza di un tribunale londinese del 2010 della English Commercial Court, ha autorizzato il 
pagamento del riscatto considerandolo lecito a proposito del sequestro della nave cisterna Bunga 
Melati Dua catturata dai pirati somali nel suo viaggio dalla Malesia a Rotterdam - cattura che 
comportò anche la perdita di un membro dell’equipaggio, ucciso durante l’assalto - e liberata dietro 
il pagamento di un riscatto di 2 milioni di dollari403. Peraltro nella stessa sentenza sono elencate 
tutte le motivazioni che portano a propendere per il pagamento del riscatto a fronte del mancato 
pagamento dello stesso o di un intervento militare per la liberazione degli ostaggi, considerato la 
mancanza di strutture politiche in Somalia che abbiano di fatto il controllo del territorio e la 
necessità primaria di salvaguardare la vita degli equipaggi, che di fatto si pongono come il motivo 
principale del rapimento, al fine di ottenere il pagamento del riscatto404.
Altrettanto viene fatto da numerose legislazioni, inclusa quella statunitense che prevede da parte di 
un’autorità federale, la Office of Foreign Asset Control (OFAC)405 dipendente dall’U.S. Department 
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of Treasury  (corrispondente all’italiano Ministero delle Finanze), l’utilizzo di sanzioni economiche 
o commerciali contro organizzazioni, persone, o Stati considerati pregiudizievoli per gli interessi e 
la sicurezza nazionale statunitensi. Esse sono decise sulla base di indicazioni fornite da altri 
dipartimenti, autorità federali, o Executive Orders della Presidenza; se una persona od 
organizzazione non è compresa nell'elenco apposito, stilato da tale ufficio non possono essere 
avviate procedure di blocco dei pagamenti, anche se trattasi di riscatti. Per quanta riguarda la 
Somalia, all'interno degli elenchi, vi si trova la sola organizzazione considerata terrorista dal 
governo statunitense, al Shabab – nelle sue varie denominazioni e sottogruppi - e 11 nominativi di 
individui di cui solo due sicuramente coinvolti nelle attività di pirateria406 . All'interno degli elenchi 
dell’OFAC, al di là dei due nominativi –-di cui si parlerà in seguito nel paragrafo 5.1.1, laddove 
verrà trattata la politica statunitense nei confronti della pirateria - comunque connessi con il 
terrorismo così detto di matrice islamica, non appaiono nominativi di altre persone o organizzazioni 
connesse con la pirateria a livello mondiale. Una disamina della politica statunitense nei confronti 
del pagamento dei riscatti vede una scelta sino a ora non chiara. Inoltre sarebbe necessaria una 
specifica previsione normativa, riferita agli atti di pirateria in genere, in quanto l’attuale legislazione 
statunitense prevede due tipi di presa di ostaggi:
•  per motivi politici e quindi legati ad una attacco terroristico;
•  per motivi criminali e quindi connessi al pagamento di un riscatto.
Ma i due sopracitati eventi diventano di interesse federale e la gestione è quindi affidata al Federal 
Bureau of Investigation (FBI) solo laddove si tratti di cittadini statunitensi; in tal caso la politica 
ufficiale del governo è quella di non addivenire al pagamento del riscatto 407 . A dimostrazione di 
ciò, a seguito della morte di 4 cittadini statunitensi nel febbraio del 2011, conseguente al tentativo di 
liberazione effettuato dalla marina statunitense dopo tre giorni di sequestro da parte dei pirati 
somali della barca a vela Quest su cui navigavano al largo delle coste somale, non solo i pirati 
responsabili della cattura dello Yacht, sopravvissuti al tentativo di liberazione, sono stati arrestati e 
trasferiti e perseguiti negli Stati Uniti, ma anche colui che era stato implicato come negoziatore per 
il pagamento del riscatto408. Mohammed Saaili Shibin, considerato come il negoziatore per il 
pagamento del riscatto da parte dei pirati - non solo in questo tentativo di riscatto, ma anche in altri 
precedenti - è stato considerato dall’FBI come facente parte integrante del gruppo di pirati che 
hanno operato contro lo Yacht Quest. Arrestato dall’Intelligence del Puntland e consegnato alle 
autorità statunitensi nei primi di aprile del 2011, era imputato di pirateria e omicidio409; è stato 
quindi condannato da un giudice federale a 12 ergastoli il 13 agosto 2012410.
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Altro punto di vista giuridico in dubbio, e sollevato da Sooksripaisarnkit, interessa il caso di un 
sequestro pagato o in via di pagamento a uno dei soggetti inclusi in un Executive Order 
presidenziale o nelle liste OFAC, da parte di persone o enti residenti in Gran Bretagna, considerata 
la sentenza citata della English Commercial Court che considera legale il pagamento dei riscatti411.
Le legislazioni italiana e colombiana, che prevedono il blocco degli assetti dei familiari dei 
sequestrati, al fine di evitare il pagamento del riscatto di un sequestrato, costituiscono l'eccezione e 
non la regola nel contesto internazionale; e nello specifico caso della pirateria, bisognerebbe 
legalmente discutere se si trattasse del sequestro di una nave, di cui l’equipaggio fa parte o del 
sequestro di persone oltre alla nave; senza contare che la minaccia non è diretta certamente verso i 
familiari dell’equipaggio, ma verso gli armatori della nave. Il rimando alla legislazione anti-
sequestri italiana, fatta da alcuni analisti del settore, quali la società di consulenza legale Ince412 o 
l’esperto Adjoa Anyimadu per uno studio per la Chatham House britannica,413 non tiene conto che, 
nel caso di sequestri a seguito di pirateria in cui i riscatti sono stati pagati dagli armatori, come 
peraltro avvenuto anche in Italia, la magistratura italiana non è intervenuta in quanto la pirateria è 
reato autonomo rispetto al sequestro di persona e quindi non sono comprese all’interno delle 
previsioni normative per tale tipo di reato eventuali blocchi dei beni414.
Questo si trova sotto il profilo legislativo. Sarà ben difficile che il pagamento del riscatto venga 
effettuato a mezzo vaglia o bonifico bancario, con l’indirizzo e nominativo del destinatario; in 
genere avviene a mezzo pagamento diretto via riscatto aviolanciato sulla nave o a mezzo di 
intermediari che trasportano valigie piene di dollari in contanti che vengono pagati in paesi terzi. 
Quindi riuscire a bloccare o tracciare la trafila dei pagamenti che comunque, giova ripeterlo, appare 
perfettamente legale, appare quasi impossibile. In realtà il pagamento dei sequestri, soprattutto da 
parte degli armatori, viene visto come il minore danno possibile, in contrapposizione ad un ipotetico 
blocco o sequestro del riscatto. La semplice ipotesi che il governo degli Stati Uniti possa approvare 
un tale tipo di politica ha portato diversi gruppi di armatori a guardare molto preoccupati a tale 
possibilità, che comporterebbe un enorme aumento dei premi di assicurazione, se non addirittura il 
rischio di non essere assicurati, e non semplici problemi di gestione delle navi e degli equipaggi415. 
Da parte degli armatori, il rischio del sequestro di una nave è in fondo un fattore considerato poco 
probabile e l’eventuale pagamento del riscatto è considerata la migliore fra le soluzioni possibili. Se 
guardiamo ai semplici numeri, numerosi documenti ufficiali e non, parlano di un traffico annuo, 
all'interno dell’area interessata dalla pirateria somala, di circa 33.000 navi all’anno416. Bahadur 
riferisce che nel 2008 su circa 24.000 navi commerciali che hanno attraversato il golfo di Aden vi 
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sono stati solo 42 attacchi attribuiti ai pirati somali portati a compimento con successo, con una 
percentuale quindi dello 0,17%417. Nel 2010 i dati forniti dall’IMB parlano di 65 attacchi portati a 
compimento dai pirati somali nelle aree del Golfo di Aden, al largo delle coste somale e nel Mar 
Rosso418. I dati del traffico passante per il canale di Suez parlano per quell’anno di 17.993 
imbarcazioni transitate nelle due direttrici nord-sud e viceversa419. In base a quei dati se si fa il 
calcolo ipotizzando solo le navi transitanti per il canale di Suez, quindi 17.993, quale numero da 
porre in relazione agli attacchi effettivamente risoltisi in maniera positiva, si raggiunge il risultato 
del 0,36%. Il numero di imbarcazioni totali transitanti nelle acque interessate dal fenomeno 
piratesco somalo è ben superiore a quello delle navi che transitano per il canale di Suez, per cui la 
percentuale dello 0.36% deve in realtà considerarsi ancora più basso. Nel 2011 gli attacchi 
imputabili ai pirati somali conclusi con successo sono stati 47, come da fonte IMB420. Le navi 
transitate nel canale di Suez sono state 17.799421, con una percentuale quindi di successo dello 
0,26%.
La tabella sottostante (Tabella 2.7.), costruita usufruendo i rapporti “IMO Annual Report on Acts of 
Piracy and Armed Robbery Against Ships” dal 2006 al 2011 mostra il numero degli attacchi 
imputabili alla pirateria somala riusciti e tentati nelle aree interessate dal fenomeno e classificati 
come piracy o Armed Robbery422.





15 35 61 59 68 56
21 42 75 165 170 237
Tabella 2.7. Numero di attacchi tentati riusciti e il numero di attacchi senza successo, 2006-2012.423
Agli occhi degli armatori l’ipotesi di un sequestro appare pertanto remota e, qualora si verificasse, il 
pagamento del riscatto, appare la soluzione più auspicabile e conveniente. Tale punto di vista è stato 
ripetutamente espresso da rappresentanti delle società armatoriali a livello mondiale. È opportuno 
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chiedersi però se il blocco del pagamento dei riscatti sia una via percorribile senza problemi e possa 
servire veramente ad arginare la pirateria.
2.2.6. La gestione giuridica dei pirati somali
Secondo un rapporto del Segretario Generale delle Nazioni Unite, datato 20 gennaio 2012, nel 
mondo erano detenuti od in attesa di giudizio 1011 pirati424. Le possibilità per costoro di subire una 
sentenza non sono così evidenti come sembra, se il consigliere del Segretario Generale per le 
Nazioni Unite, Jack Lang, ha dichiarato in un suo rapporto:
Thus, more than 90 per cent of the pirates apprehended by States patrolling the seas will 
be released without being prosecuted.The impunity resulting from such “catch and 
release” practices tends to make the risk-reward ratio for the pirates negligible and to 
encourage piracy. This highly attractive criminal activity is perceived as a virtually 
foolproof way of getting rich425.
Le numerose iniziative prese dalle varie organizzazioni internazionali per trasferire alle corti 
giudiziarie somale il verdetto dei pirati arrestati, evitando come accaduto sinora che le autorità 
giudiziarie dei paesi che hanno effettuato la cattura procedano contro gli arrestati, non hanno dato 
sinora frutti positivi, nel senso di diminuire il fenomeno della pirateria nelle acque somale 
attraverso l’instaurazione di un procedimento giudiziario. Il problema, causato da una situazione 
che sembrava all’inizio di facile gestione, in quanto si basava sull’assunto che, all’apparire di un 
notevole deterrente militare e di una prosecuzione giuridica nel consesso internazionale, sarebbe 
scomparso o sicuramente sceso a livelli inferiori, si è invece rivelato molto più complesso. 
Di fronte alla crescente preoccupazione internazionale per la minaccia rappresentata al trasporto 
marittimo - e non solo - dalla pirateria somala, il Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite adottò 
la risoluzione 1816, del 2 giugno 2008, sotto l’egida dell’articolo 7 della Carta delle Nazioni Unite 
che autorizzava la comunità internazionale a entrare nelle acque somale per sopprimere la pirateria 
(ovviamente con il consenso del governo transitorio dell’epoca)426. Questo significava 
automaticamente che si interveniva quindi non solo contro la pirateria ma anche contro le Armed 
Robberies, previste, come abbiamo visto all’interno delle acque territoriali e la cui competenza 
giuridica era del paese che esercitava il diritto sulle acque territoriali, quindi di fatto una Somalia 
che non esisteva se non nelle forme di qualche autogoverno su territori parziali. Questa palese 
cesura alle regole che determinano l’inviolabilità delle acque territoriali, fu possibile solo perché - 
al di là di quanto successo sino a quel momento nelle acque somale - fu specificato che tale 
soluzione era ammissibile solo per la situazione venutasi a creare in Somalia e non applicabile a 
ogni altra parte del mondo.Si riteneva che l’iniziativa avrebbe permesso di proseguire gli eventuali 
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inseguimenti o di aumentare la possibilità di individuare i pirati e le loro rotte appena lasciate le 
loro basi di partenza, il tutto sempre nella convinzione che una decisa azione di dimostrazione della 
forza avrebbe portato a risultati determinanti.
Non solo gli attacchi, non diminuirono, ma anzi aumentavano, ponendo alle nazioni interessate 
come forze navali, un serio problema di gestione giuridica della situazione, non essendo le 
giurisdizioni nazionali preparate ad affrontare un fenomeno così esteso e lontano dal territorio 
nazionale. Si cercò pertanto, con la risoluzione 1851 del Consiglio di Sicurezza del 16 dicembre 
2008, di intraprendere due strade. Da un lato si cercò di incrementare sia le possibilità di 
prosecuzione giuridica dei pirati, invitando le nazioni le cui forze militari e di polizia erano presenti 
nell’area per l’attività di contrasto alla pirateria a stabilire accordi in tal senso con le nazioni di fatto 
viciniori alla Somalia affinchè queste ultime  imbarcassero proprio personale sulle navi delle varie 
coalizioni o nazioni e quindi processassero i pirati arrestati nel corso delle operazioni militari (punto 
3). Dall’altro lato, si cercò di incrementare le capacità d'intervento di carattere militare (punto 6) , 
confermando, sempre con il consenso del TFG (Governo Federale di Transizione) somalo - quindi 
di un organismo presente sulla carta le cui effettive capacità politiche e di governo erano prossime 
al nulla - il mandato, inizialmente rilasciato con la risoluzione 1816 del 2 giugno 2008, confermato 
e continuato con la 1846 del 2 dicembre 2008427 e ribadito con la attuale, di fare in modo che le 
forze militari delle varie coalizioni ormai impegnate da anni in una guerra che potremmo 
tranquillamente definire asimmetrica, potessero usare il territorio della Somalia, e non le sole acque 
territoriali, per cercare di vincere la loro guerra428.
Militarmente parlando, la soluzione ha un senso perché senza il controllo da terra non è possibile 
ridurre la pirateria; ma il rovescio della medaglia - al di là di qualsiasi autorizzazione di un governo 
somalo che stava a Mogadiscio e che a malapena la controllava, se la controllava - era che nessuna 
forza militare avrebbe dispiegato il suo personale militare a terra senza che vi fosse un accordo con 
il signore della guerra o milizia che controllava la zona. Un'azione di forza avrebbe sì portato a 
qualche risultato, ma a quale costo? L’esperienza della battaglia di Mogadiscio del 1992 all’interno 
dell'operazione UNOSOM II429 - da cui è stato tratto il film Black Hawk Down - ove 19 rangers 
statunitensi e circa un migliaio di somali hanno perso la vita, per non parlare della perdita di 
numerosi soldati della forza multinazionale ONU, fra cui tre italiani, aveva insegnato che un 
combattimento nei centri abitati con milizia pesantemente armate e con il coinvolgimento della 
popolazione civile era possibile solo se disposti a pagare un prezzo molto alto.
Quindi, parafrasando Shakespeare, si direbbe “molto rumore per nulla”. 430
I pirati, arrestati in base a norme di diritto internazionale - che comunque davano alla singola 
nazione l’autorità di procedere secondo le proprie leggi riguardanti la pirateria - si trovavano a 
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dover essere oggetti di un’azione penale iniziata in una sede giuridica a migliaia di chilometri di 
distanza dal locus commissi delicti, in un’ambiente che non consentiva adeguate garanzie di difesa 
degli imputati, con personale non avvezzo a trattare questioni di polizia giudiziaria e con il 
problema di garantire all’imputato un giusto processo, il che comunque significava portare 
l'arrestato nella nazione cui apparteneva la nave che aveva effettuato la cattura. Pertanto, 
l’argomento, diventato impegnativo per tutti coloro che ritenevano di risolvere il tutto con l’invio di 
forze militari, dovette essere preso in considerazione dalle Nazioni Unite come problema collettivo. 
Con la risoluzione 1851 del 16 dicembre 2008, precedentemente citata, del Consiglio di Sicurezza 
delle Nazioni Unite si cominciò a dibattere seriamente su come risolvere il problema:
The Council invited all such States and regional organizations to conclude special 
agreements or arrangements with countries willing to take custody of pirates in order to 
embark law enforcement officials, known as “shipriders”, from the latter countries to 
facilitate the investigation and prosecution of persons detained as a result of operations 
conducted under this resolution431.
Le parole riportate nella risoluzione indicata rendono evidente che vi sono stati notevoli problemi -
anche economici - nella gestione dell’intero sistema conseguente alla cattura di pirati. Basti 
solamente pensare al costo del trasporto dei pirati dalla zona di cattura alla nazione responsabile 
della cattura, la celebrazione del processo e i costi per la detenzione degli stessi.
Al fine di evitare tali situazioni si sono prospettate due situazioni alternative:
• Un comportamento pragmatico, già presente da lungo tempo sulle navi a vario titolo 
impegnate nella lotta contro la pirateria. Di fatti, il periodo marzo-aprile 2010 ha visto il 
rilascio di 235 su 275 pirati arrestati dalle forze navali dell’Unione Europea, dopo averli 
disarmati; mentre, dei rimanenti, 11 sono stati trasferiti alle Seychelles per il 
procedimento penale, altri 10 sono stati trasferiti ad Amburgo, e altri 19 riconsegnati al 
Puntland. Sembra poi - ma dati precisi al riguardo non vi sono - che la maggioranza 
delle imbarcazioni militari presenti nell’area agisca procedendo all’arresto dei pirati solo 
quando siano in presenza di attacchi alle navi della propria nazionalità. 
• Accordi all'inizio bilaterali fra alcune nazioni, quali Gran Bretagna, Stati Uniti, Canada, 
Cina e Danimarca, con altre viciniori alla Somalia, quali Kenia e Seychelles affinché i 
pirati catturati venissero perseguiti dalle rispettive autorità giudiziarie. Ma, 
ufficialmente, il numero di processi si è rivelato alto e dispendioso per il Kenia e le 
Seychelles, nonostante il contributo anche finanziario fornito non solo dalle nazioni che 
hanno sottoscritto l'accordo bilaterale, ma anche dalle organizzazioni internazionali; si è 
cercato pertanto di addivenire ad ulteriori accordi con nazioni viciniore alla Somalia, e 
infatti nel maggio 2010 l’Unione Europea ha concluso un ulteriore accordo con la 
Tanzania e tentativi sono in atto con le Mauritius, Mozambico, Sud Africa e Uganda432.
Anche quest’ultima previsione non ha dato i risultati sperati e pertanto le stesse Nazioni Unite, con 
una successiva risoluzione, la 1976 del 2011, anche attraverso lo strumento dell’UNODC, hanno 
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cercato di costruire ed implementare un nuovo programma che somalizzasse il problema nel senso 
di spostare il problema della gestione delle fasi successive alla cattura, dal processo alla detenzione, 
dagli altri paesi alla Somalia attraverso l'istituzione di tribunali specializzati somali per giudicare i 
sospetti di commesso crimine di pirateria sia in Somalia che nella regione - previsione non gradita 
dai rappresentanti delle varie autorità somale - e poter in seguito trasferire per la detenzione in 
Somalia tutti i detenuti o persone in attesa di processo in altre parti del mondo433. La spesa 
preventivata si aggirava sui 24 milioni di dollari circa per tre anni. In questo progetto trovava posto 
anche un notevole intervento economico per lo sviluppo e implementazione del settore giudiziario 
di tutti i paesi del Corno d’Africa. Ha fatto poi seguito la risoluzione 2015 del 24 ottobre 2011 del 
Consiglio di sicurezza, ancora connessa al problema della pirateria in Somalia - e solo in Somalia 
come viene espressamente ribadito in ogni risoluzione onde salvaguardare il diritto delle altre 
nazioni all’inviolabilità delle acque territoriali - ove si esprime la preoccupazione (concern) che 
numerosi nazioni non si siano ancora dotate sia di una previsione normativa nazionale per il reato di 
pirateria e neanche della successiva attività di giurisdizione - incluse le varie autorità somale – 
proponendo come risoluzione del problema l'instaurazione di tribunali somali nelle regioni del 
Somaliland e del Puntland434. A questa segue l’ultima risoluzione in ordine di tempo, la 2020 del 22 
novembre 2011 che, oltre a ribadire alcuni concetti, in cui compare sempre la frase che tale 
risoluzione è applicabile solo alla situazione somala, stabilisce l’impegno di continuare nella strada 
di creare dei tribunali specializzati nella gestione della pirateria in Somalia e nei paesi della 
regione435.
Dalla lettura e analisi di tutte le risoluzioni sin qui viste appare ovvio che i tentativi di risolvere il 
problema nel tempo sono stati infruttuosi. A una prima fase basata soprattutto sull’uso della forza, si 
sono via via affiancate nel tempo altre decisioni. Le sconfitte si sono succedute l’una all’altra senza 
trovare alcuna soluzione; vanificato l’intervento puramente militare - laddove la cattura di oltre 
1000 pirati e la distruzione di una settantina di imbarcazioni non ha alterato la virulenza dell'azione 
di pirati - si è cercato di fare ricorso ad uno strumento regionale di cooperazione che potesse 
sopperire a deficit e mancanze della Somalia, insistendo soprattutto sull'azione repressiva. La 
maggior parte degli sforzi si è concentrata sulla necessità di ottenere previsioni normative che 
punissero severamente la pirateria, secondo una logica puramente occidentale, nella speranza che 
una pena certa, e magari dura, scoraggiasse i pirati dall’intraprendere la loro azione. Questo 
sentimento traspare dalle varie espressioni usate sia dal Consiglio di Sicurezza che dal Segretario 
Generale laddove trattano dei numerosi pirati rilasciati dalle forze militari, vista la difficoltà di 
perseguirli nelle rispettive nazioni. I vari tentativi di risolvere il problema giudiziario dei pirati 
arrestati, si scontrano con la realtà dei fatti del peso economico e logistico della gestione degli stessi 
e dei loro processi.
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Nonostante le ripetute affermazioni di vittoria e di ridimensionamento del problema, la velocità 
temporale con cui si stanno succedendo le varie risoluzioni del Consiglio di Sicurezza è 
inversamente proporzionale ai successi registrati e alla speranza di eliminare il problema pirateria. 
Quanto affermato nelle ultime risoluzioni, laddove si cerca disperatamente di ottenere soprattutto 
una somalizzazione della vicenda, fornendo aiuto economico alle varie organizzazioni che in un 
modo o nell’altro gestiscono la sovranità della Somalia, apparirebbe ridicolo laddove documenti 
delle stesse Nazioni Unite, in precedenza citati, rivelano che le strutture organizzative ed 
economiche che stanno alla base della gestione della pirateria somala, sono in diretto contatto, se 
non di affari, perlomeno di interessi con la maggior parte delle persone che siedono nei posti di 
comando, quando non si identificano. Sarebbe interessante - ma non è questo lo scopo della 
dissertazione - vedere come ci si sia spinti tanto avanti cercando di trasformare il fenomeno 
pirateria in un reato internazionale che possa poi da ciascuna nazione essere perseguito secondo la 
propria legge nazionale, per poi fare una rapida marcia indietro cercando di riportare il problema sul 
territorio somalo, allorquando ci si è resi conto che i costi per i processi e le detenzioni diventavano 
altissimi. È da rilevare come la maggior parte dei pirati catturati non appartenga certo al gruppo che 
finanzia le imprese criminali o che le organizza; per una popolazione che ha come aspettativa di vita 
un’età di 48 anni circa per l’uomo436  e 52 per le donne437, distrutta da 20 anni di guerra civile e 
carestie in cui il numero dei morti può solo essere stimato da 350.000438 ai 300.000439 a una cifra 
variabile fra i 300.000 ed i 500.000 secondo l’agenzia France Press440 con dati oramai vetusti e che 
non tengono conto delle nuove stragi. Il luogo di origine o di residenza dei pirati arrestati, verificato 
attraverso la posta che ricevono o che spediscono dai vari luoghi di detenzione nel mondo, mostra 
che non esiste una unica provenienza regionale e che trattasi quindi di un semplice posto di lavoro 
che richiama persone da tutta la Somalia, creando quindi solo una specie di manovalanza in un 
particolare mercato del lavoro dove l’offerta è notevole. Vi è poi un numero oscuro, che nessuna 
organizzazione o struttura ha interesse a illuminare, costituito dal numero di pirati o apprendisti 
pirati che sono spariti in mare, letteralmente cancellati dalla memoria collettiva, e di cui l’unico 
accenno si trova in un documento delle Nazioni Unite che stima fra 200 e 300 il numero di coloro 
che non hanno più fatto ritorno441.
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Come si può rilevare dalla seguente grafico (Grafico 2.5.), il fenomeno della pirateria nelle zone a 
ovest dell’Africa non è nuovo, ma si potrebbe definire endemico.
Grafico 2.5. Le statistiche annue degli atti di pirateria dal 1984.442
Murphy parla di un problema generale di pirateria nel golfo di Guinea, ad eccezione della Nigeria 
dove il fenomeno assume aspetti preoccupanti.443 Villar, in un suo libro del 1985 sul fenomeno della 
pirateria nel mondo, parla della costa ovest dell’Africa, e non solo della Nigeria, come un’area 
estremamente pericolosa, predicendo che sarebbe rimasto un serio problema da affrontare nel futuro 
e legando la stessa all'incremento del commercio e delle conseguenti attività marittime.444 Lo stesso 
Villar - un comandante di navi della marina commerciale britannica, e quindi con una notevole 
esperienza - lega gran parte della pirateria in tale area alla lunghissima attesa delle navi all’ancora 
per poter finalmente attraccare nei porti; alla metà degli anni 1970, quando il commercio in 
particolare di prodotti petroliferi cominciò ad avere la sua espansione in Nigeria, circa 40 navi alla 
volta erano alla fonda in attesa di poter entrare nel porto di Lagos.445  Successivamente Villar 
individua nello sviluppo dei porti una delle condizioni necessarie per evitare l’incremento degli 
assalti, legando una maggior efficenza portuale e quindi una minor attesa delle navi, al decremento 
del numero di attacchi446.
I dati forniti nel libro di Villar relativamente agli episodi avvenuti in quello che l’autore chiama 
l’Africa occidentale, e che potremmo identificare con il Golfo di Guinea in un’epoca in cui non 
esisteva una documentazione internazionale, parlano di 30 attacchi nel 1980, 18 nel 1981, 5 nel 
1982 e 1 nel 1984; da ricordarsi che il libro è stato pubblicato nel 1985, quindi i dati relativi al 1984 
sono necessariamente imprecisi.Tali atti erano compiuti prevalentemente a mezzo di armi bianche e 
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con l’impiego di numerose persone interessate sopratutto a razziare quanto potesse esser 
ecommerciabile, usufruendo di barche localmente usate per la pesca ed equipaggiate con motori 
fuoribordo447.
La tesi che fa risalire all’improvviso incremento commerciale degli anni 1980, alla incapacità dei 
porti nigeriani di Lagos, Apapa, e Port Harcourt  di gestire l’improvviso traffico, creando notevoli 
attese alle navi, e alla proliferazione di una criminalità occasionale - nel senso di non organizzata  -
viene altresì confermata da Amirell. Egli descrive la testimonianza di un comandante della marina 
mercantile britannica relativa alla situazione nel porto di Apapa nel maggio 1980 allorquando 
intravedeva bande di predoni, apparentemente senza controllo, intente a depredare la merce appena 
sbarcata e impediti dal salire a bordo delle navi dalla presenza di guardie dei sicurezza armate o 
dall’equipaggio stesso448. Per premunirsi da tale situazione, le navi erano solite ancorarsi a circa 20 
miglia dalla costa, quindi al di fuori delle acque territoriali, ma in tal caso i saccheggiatori 
arrivavano nottetempo a bordo di imbarcazioni. È tuttavia importante notare, come sottolinea 
l’autore, la quasi sconosciuta presenza all’inizio di armi da fuoco nell’effettuare tali azioni, armi che 
hanno costituito un momento di trapasso verso una pirateria molto più aggressiva e violenta.
Anche i primi documenti dell’IMO sulla pirateria, originati a cavallo del 1983, anche se molto 
incompleti, consentono tuttavia di poter valutare la costa Ovest dell’Africa come caratterizzata da 
un forte fenomeno di attacco e depredazione di navi, in maggioranza all’ancora, con atti di violenza 
generalizzati; lo scopo degli attacchi era soprattutto l'impossessarsi di denaro, beni di consumo, o 
parte del carico in una vera e propria azione di rapina.
Una prima difficoltà nell’analisi del fenomeno sorge dal definire cosa si intenda per Costa ovest 
dell’Africa. Convenzionalmente, avvenendo la maggioranza, per non dire la quasi totalità degli 
attacchi, nell’area definita quale Golfo di Nuova Guinea, si identificheranno due connotazioni 
geografiche. Una definizione ampia comprenderebbe Angola, Benin, Cameroon, Central African 
Republic, Côte d’Ivoire, Democratic Republic of Congo, Equatorial Guinea, Gabon, Gambia, 
Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Liberia, Nigeria, Republic of Congo, São Tomé and 
Príncipe, Senegal, Sierra Leone ed il Togo, mentre la sua identificazione più ristretta dovrebbe esser 
quella indicata nella cartina sottostante (Immagine 2.12.).
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Immagine 2.12. La costa Ovest dell’Africa - il Golfo di Nuova Guinea.449 
In un approfondito esame della pirateria sulle due coste dell’Africa, pubblicato da Politique 
Africaine nel suo dossier intitolato Gouverner La Mer450, la prima irruzione della pirateria moderna 
sul continente africano viene fatta risalire al 1970 nelle acque prospicienti la Nigeria, riprendendo i 
dati forniti da Murphy  per cui solo qualche sporadico attacco era avvenuto sulle navi concentrate 
quasi esclusivamente intorno a Lagos451, e confermando quanto scritto da Villar452. La scoperta e  lo 
sfruttamento dei giacimenti petroliferi hanno portato quindi verso un nuovo tipo di pirateria, o 
meglio di attacchi indiscriminati verso le navi ancorate o alla rada nei porti nigeriani. Questo perché 
l’improvviso afflusso di navi - conseguente alla nascita dello sfruttamento petrolifero, sia in termini 
di esportazione di greggio che di importazione di materiali collegati allo sfruttamento delle risorse 
che di generi di consumo conseguenti alle nuove disponibilità finanziarie - non poteva essere gestito 
al meglio da porti costruiti per altre esigenze. Tutto questo ha comportato l’utilizzo solo di alcuni 
porti, quale quello di Lagos, essendo gli altri inadatti al nuovo tipo di traffico mercantile, e le 
conseguenti lunghe attese perché anche il porto di Lagos non era certamente attrezzato per il nuovo 
tipo di commercio e traffico. Il tutto senza contare la notevole corruzione e solidarietà di vario tipo 
imperante, che poneva le bande delinquenziali, operanti nell’attività marittima in condizioni di 
poter disporre di numerosi fonti informative sulla dislocazione e composizione dei carichi, sui dati 
sulle navi, sugli equipaggi e loro tempi di soste, arrivi e partenze.
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2.3.1. Nigeria
La Nigeria è considerata una dei più importanti produttori di petrolio in tutta l’Africa, con una 
produzione di 2,53 milioni di barili al giorno - ben al di sotto della sua capacità di produzione che si 
ritiene possa aggirarsi sui tre milioni di barili453 - compromessa da una notevole insicurezza nella 
zona principale di estrazione che è quella del delta del fiume Niger. L’intera economia dipende dalla 
estrazione petrolifera che costituisce il 95% dei guadagni ricavati dalle esportazioni e circa l’ 80% 
delle entrate governative454.
La Ercolessi scrive che la Nigeria giunse all’indipendenza nel 1960 con una configurazione politica 
che produrrà numerose crisi nei successivi anni, con una divisione di fatto in tre regioni 
profondamente diverse fra loro:
• un nord musulmano, dominato dagli emirati Hausa-Fulani;
• la regione sud-occidentale, con la capitale Lagos, in cui è prevalente la popolazione 
Yoruba tradizionalmente organizzata in piccoli regni;
• La regione sud-orientale a prevalenza Ibo, considerata la più povera funzionante sulla 
base di società di villaggi di per sé autonome455.
Tale stato di fatto viene descritto da Meredith allorquando descrive il viaggio a Lagos nel 1949 del 
Sardauna del Sokoto – il principale leader del nord – che osservava come gli abitanti di tale città e 
della zona avrebbero potuto essere di un’altro mondo, tanto erano dissimili nel loro modo di 
pensare da quello della terra da cui proveniva456. Tale divisione portò ad un sistema partitico che 
legava i partiti agli interessi etnici-regionali e che si cristallizzò nella soluzione federale adottata al 
momento dell'indipendenza.
I rapporti non facili fra le popolazioni delle tre aree, e l'occupazione della maggior parte dei posti di 
comando a livello centrale da  parte di individui provenienti dalle regioni sud occidentale e orientale 
ed in particolare Ibo, grazie alla miglior educazione scolastica - solo l‘1% dei posti direttivi fu 
appannaggio di provenienti dal nord - non favorì la coesione, anche perché, secondo Meredith le 
élites del nord vedevano nei cambiamenti sociali una vera e propria minaccia al potere esercitato457.
La scoperta del petrolio nella regione a prevalenza Ibo, innestò una pericolosa deriva allorquando i 
maggiorenti locali cercarono di alterare i rapporti di forza all’interno della struttura federale, 
basandosi proprio su tale fonte di ricchezza458. Il conseguente periodo di instabilità vide una serie di 
colpi di stato e conflitti profondi anche all'interno delle forze armate; fra i vari argomenti oggetto di 
contrasto vi era la composizione della struttura nazionale, se unitaria o federativa, o la secessione da 
parte di alcune regioni in cui gli introiti e le aspettative derivanti dalle entrate petrolifere giocarono 
un ruolo primario. Dal primo aprile 1968, dopo un fallito tentativo secessionista del Biafra, fu 
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approvata una nuova divisione federale in 12 stati al posto degli originari tre, sotto il regime 
militare di Yakubu Gowon459. Questi verrà destituito da un’ennesimo rovesciamento di Murtala 
Ramat Muhamad, assassinato nel 1976 e sostituito da Olusengun Obasanjo, che incrementò le 
politiche di controllo nazionale sulle risorse e l’economia del paese460.
Nel 1979 il potere militare consentì il ritorno dei civili alla conduzione del paese, attraverso elezioni 
che videro la vittoria del National Party of Nigeria guidato da Alhaji Shehu Shagari461; le 
prospettive di un ritorno ad una situazione ottimale sembravano buone, anche perché nel frattempo 
il paese era diventato il sesto esportatore mondiale di petrolio, con un'entrata di oltre 24 miliardi di 
dollari l’anno462.
Purtroppo tale ricchezza favorì invece una enorme corruzione e una corsa a garantirsi posizioni 
politiche che dessero accesso al controllo di tali risorse finanziarie per fini strettamente privatistici e 
personali, tanto da far esclamare al professore Claude Ake, alla conferenza dell’Associazione di 
Scienze Politiche Nigeriana nel 1981:
We are intoxicated with politics, the premium on political power is so high that we are 
prone to take the most extreme measures to win and to maintain political power463.
Meredith scrive che, di fatto, l’intera gestione dell’economia nazionale era nelle mani di elementi 
dell'amministrazione di Shagari per cui le risorse dello stato costituivano merce di scambio per 
interessi personali, laddove le tangenti per i vari contratti aumentarono del 50%; una indagine 
governativa appurò nel 1980 che il costo dei contratti governativi, causa le tangenti, era del 200% 
più alto che nel Kenya464. Con il crollo del prezzo del petrolio nel 1977 e nel 1981-1983, e con 
l'imposizione della diminuzione della produzione dettata dall’OPEC, un periodo di stagnazione si 
impose, causa la dipendenza dell’economia dal solo petrolio, con forti conseguenze sulla 
popolazione ma non sulla classe politica ormai in preda a una corruzione endemica465. Nell’elezione 
del 1983 attraverso numerosi brogli e intimidazioni, la classe politica al potere cercò di assicurarsi 
la continuazione tanto da provocare un intervento dei militari che assunsero il controllo prima con il 
generale Buhari, rimosso e sostituito poi dal suo collega Babangida nel 1985466. Babangida, visto 
dallo studioso statunitense Larry Diamond come uno dei più corrotti governanti della storia 
nigeriana467 468,  in vista di nuove elezioni nel 1989 consentì la ricostituzione dei partiti politici, ma 
a sua scelta e discrezione, portando a una serie di scontri e di insicurezza generale in tutto il paese 
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due candidati, legati entrambi al generale Babangida, sembrava avesse vinto, democraticamente e 
senza brogli, il candidato Abiola, un ricco uomo d’affari; ma le elezioni furono dichiarate nulle470.
Il motivo più che in veri e propri brogli o infrazioni, sarebbe da ricercare nel fatto che una parte dei 
vertici delle forze armate, vicine al generale Babangida, non gradiva una elezione che avrebbe 
messo a repentaglio i propri affari471. Di lì a poco in conseguenza di una situazione di instabilità 
generale, Babangida dette le dimissioni e il suo posto, dopo una breve parentesi con il civile Ernest 
Shonekan, fu preso dal generale Sani Abacha, innestando un regime dominato dalla paura che creò, 
anche l’insorgere del problema legato al delta del Niger (l’area in cui si trovano le maggiori risorse 
petrolifere), con la violenta attività repressiva nei confronti delle popolazioni locali che avevano 
cominciato a protestare contro il forte inquinamento ambientale e il mancato reinvestimento 
nell’area dei proventi derivanti dall'estrazione del petrolio472. Nel l998 alla morte di Abacha, gli 
subentra un’altro generale Abubakar, sino al 1999 allorquando furono di nuovo indette le 
elezioni473. Dopo 16 anni di dittatura uscì vincitore Obasanjio - un ex-generale che aveva retto il 
potere della giunta militare dal 1973 al 1979 - e una nuova Costituzione prese vita, portando il 
numero degli stati della Repubblica Federale a 36 oltre al territorio della Capitale Federale474.
Nel 2000 le condizioni economiche, nonostante una entrata di 280 miliardi di dollari derivanti dal 
petrolio, erano nel complesso pessime con un reddito pro capite di 310 dollari rispetto al triplo 
degli anni 80, un 30% della popolazione con un sopravvivenza di 30 centesimi di dollaro al giorno e 
più della metà della popolazione senza accesso all’acqua potabile475.
Nel periodo di dittatura dei militari enormi somme, quasi esclusivamente derivate da giacimenti 
petroliferi, sono state sottratte per fini personali; Meredith ritiene che Abacha abbia sottratto per fini 
personali oltre 4 miliardi di dollari dalle casse dello stato, attraverso tangenti connesse in particolare 
con lo sfruttamento delle risorse petrolifere476. Infatti, negli ultimi mesi del governo militare tra il 
dicembre 1998 e il marzo 1999, ben 2.7 miliardi di dollari furono ritirati dalle riserve nazionali di 
valuta estera e numerosi contratti furono affidati a ditte o personaggi collegati con i militari al 
potere477. Va detto che nei primi anni del suo potere Obasanjio ha provato ad imprimere una svolta 
democratica al paese, anche con il tentativo, naufragato miseramente, di recuperare tutto o gran 
parte del denaro precedentemente sottratto dalle casse dello stato478.
La situazione sociale era disastrosa, con la polizia preda di una corruzione e violenza endemica, il 
servizio della giustizia altrettanto inutile - tanto da riscontrare oltre metà dei detenuti senza processo 
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secondo un’indagine condotta dal governo - e facilmente corrompibile, per non parlare di una 
dilagante criminalità479.
La Nigeria per molti anni è stata considerata un punto focale per l’economia criminale in cui le 
attività statali e criminali si sono abbondantemente sovrapposte creando una sorta di economia 
parallela480. Oltre ai problemi connessi con una forte presenza di attività criminali, l’intera zona è 
caratterizzata dalla presenza di numerose organizzazioni secessioniste od indipendentiste; la 
presenza di numerosi gruppi etnici - oltre 250, di cui i gruppi maggioritari sono gli Yoruba (19%), 
gli Ibo (17%), i Fulani (8%), e gli Ibibio (3%)481  - di due diverse componenti religiose 
(musulmana , leggermente maggioritaria, e cattolica482), e lo scontento di aree che contestano la 
distruzione del loro patrimonio naturale - l’area del Delta del Niger in particolare483 - hanno creato 
una situazione di instabilità permanente. Oltre a una situazione quindi pessima sotto il profilo 
sociale, il nuovo governo civile dovette fronteggiare anche una serie di scontri tribali ed etnici, con 
la ricomparsa di identità che erano state tenute a freno durante il regime militare.
Gli scontri hanno assunto sempre più una connotazione violenta, caratterizzati sia da conflitti 
religiosi fra un nord musulmano e un sud cattolico che inter-etnici fra tribù e gruppi, sia di vera 
rivolta contro il potere centrale, soprattutto da parte degli appartenenti ai gruppi Ogoni e Ijaw484  - 
questi ultimi impegnati poi in un ulteriore scontro con un’altra popolazione del delta, gli Ilaje485.
Le tribù presenti nelle regioni del Delta del Niger, accusavano il governo centrale di distruggere la 
zona in cui vivevano, rivelatasi come un immenso giacimento petrolifero, senza riversare 
localmente i profitti enormi del petrolio al fine di migliorare le condizioni di vita delle popolazioni 
e dell’ecosistema, ambedue compromessi dall'estrazione massiccia e dalla presenza di numerose 
imprese straniere poco o nulla sensibili al danno, causa una legge approvata nel 1970 che 
indirizzava tutti i proventi dell’attività estrattiva direttamente nelle casse del governo centrale486. I 
pochi fondi destinati alla regione, venivano impiegati da parte dei governanti locali soprattutto a fini 
personali e di abbellimento delle città o palazzi governativi, piuttosto che essere reimpiegati per 
compensare le popolazioni o garantire un minore impatto ecologico:
The extravagance, the profligate lifestyle and the wastefulness of the politicians and 
leaders of the people in the Niger Delta are serious factors in explaining their impoverish 
conditions. Rather than expending the monies allocated to them from the federation 
account on development projects, these politicians end up embezzling them, blaming the 
federal government and the multinational oil companies for their woes487.
Il fatto che la regione del Delta, nonostante la sua enorme produzione di ricchezza, fosse 
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popolazioni locali ammontanti a circa 7 milioni, che oltre a vedersi spossessate del proprio 
territorio, in fase di distruzione nella sua interezza di ecosistema e quindi delle risorse alimentari e 
economiche su cui basavano la propria esistenza, e del sistema spirituale che legava le popolazioni 
a tale ambiente, da parte delle compagnie petrolifere che agivano indisturbate sul territorio, 
dovevano fare i conti con una fuga dei giovani verso le città, la mancanza di una qualsiasi 
alternativa valida alle tradizionali attività e la privazione di numerose strutture logistiche quali 
elettricità, strade e acqua potabile disponibili altrove. Una relazione di un team di scienziati 
risalente al 2006, ha reputato la zona del delta del Niger come uno dei cinque ecosistemi al mondo 
maggiormente danneggiati dal petrolio con una perdita di una cifra variabile fra i 9 e i 13 milioni di 
barili negli ultimi 50 anni riversatisi in un’area di 70.000 chilometri quadrati che ingloba 7.400 
chilometri quadrati di mangrovie dei 20.000 di tutta l’Africa occidentale488. Il petrolio fuoriuscito 
dalla nave cisterna Exxon Valdez in Alaska nel 1989 stato calcolato in circa 250.000 barili dalla 
stessa Exxon489; tale cifra è quindi di circa 1/50 di quanto complessivamente disperso nel delta, 
negli ultimi 50 anni; come se nella regione, annualmente, una petroliera tipo Exxon Valdez avesse 
perso il suo carico. Senza contare che, a cavallo del 1979-1980, da tre piattaforme situate in mare, al 
largo del delta, sono fuoriuscite perdite di petrolio superiori al carico perso dalla nave stessa490.
I danni causati all’ecosistema e la mancata riallocazione di almeno una parte delle entrate nelle zone 
di estrazione, al fine di migliorare le condizioni di vita delle popolazioni locali, hanno ingenerato 
forti sentimenti contro il governo federale e le compagnie petrolifere straniere, che innestatesi su 
una situazione sociale e antropologica molto complessa - retaggio purtroppo anche del colonialismo 
inglese, in cui la fedeltà viene stratificata su base etnica o sociale piuttosto che nazionale e 
ricompensata spesso con vantaggi economici - hanno comportato una situazione di forte insicurezza 
e instabilità contro cui il governo federale nulla ha potuto fare se non attraverso il ricorso ad azioni 
di forza. Queste azioni non erano in grado di lasciare una traccia duratura, ma provocavano 
semplicemente risentimento nella popolazione locale, innestando quindi un circolo vizioso in cui le 
condizioni di sicurezza sono man mano andate peggiorando. Tale rabbia della popolazione locale si 
è andata concentrando anzitutto sulla difesa delle identità particolari, portando alla costituzione di 
milizie armate; il che ha preparato la strada non solo allo scontro fra le due tribù, ma anche a quello 
con il governo centrale e le industrie petrolifere presenti nell’area491.
Gli interventi repressivi da parte del governo centrale datano al 1990 circa; la violenta reazione 
delle forze armate, come nel caso dell’impiccagione, determinata da un tribunale militare, 
dell’attivista Ken Saro-Wiwa nel 1994, ha elevato il livello di scontro, talchè l’intera regione, 
costituita da foreste di mangrovia intersecata da numerosi corsi d'acqua, è divenuta difficilmente 
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controllabile492. Il mancato controllo dell’area da parte delle autorità governative, il tentativo di 
riappropriarsi delle ricchezze derivanti dall'estrazione del petrolio da parte di numerose tribù, 
l’estesa corruzione e la criminalità imperante hanno portato ad una situazione che, secondo un 
rapporto riservato della Shell del 2003,  comportava un furto giornaliero di circa 685.000 barili 
dalle pipeline trasportanti il petrolio dalle piattaforme estrattive ai luoghi di stoccaggio, con un 
guadagno per gli autori dei furti fra 1.5 e 4 miliardi di dollari all’anno493. Altre stime ufficiali 
portavano il totale a circa 300.00 barili al giorno; uno studio di Victor Ojakorotu e Lysias Dodd 
Gilbert riferisce che in certi periodi la perdita di petrolio sia stata fra i 70 mila e i 300 mila barili di 
petrolio al giorno494, mentre l'industria petrolifera parlava di una cifra variabile fra i 40.000 e 
100.000 barili al giorno495, e altri studi portano il totale a cifre variabili fra i 100 e 200 milioni di 
barili all’anno con una perdita di circa 15 miliardi di dollari calcolando il prezzo a 60 dollari al 
barile496. 
Appare ovvio che un traffico di simili colossali quantità abbisognava di una struttura logistica e di 
connivenze ai massimi livelli per far uscire tale petrolio dalla Nigeria stessa, come dimostra il 
coinvolgimento di due ammiragli, accusati nel 2005 di aver contribuito alla sparizione di una 
petroliera confiscata che trasportava petrolio rubato497. L’economia basata solo sull'estrazione del 
petrolio e l’accumulo delle ricchezze derivanti da tale estrazione nella mani di poche persone, ha 
ingenerato un altissimo livello di corruzione e criminalità legata proprio al petrolio; questo va 
sommato al fenomeno della raffinazione del petrolio grezzo attuato attraverso metodi 
pericolosissimi in raffinerie improvvisate. Una indagine giornalistica condotta dalla britannica BBC 
nel 2012 ha constatato come numerose persone lavorassero ad una industria parallela che, nel caso 
in esame, impegnava 400 persone ogni notte, per produrre dal petrolio grezzo rubato circa 11.000 
litri di gasolio, che venivano quindi rivenduti; operazione certamente pericolosa che, a detta degli 
stessi intervistati aveva portato a non poche morti nelle varie esplosioni, oltre che a una serie di 
danni conseguenti di natura respiratoria o cutanea; tutto ciò senza contare i danni all’ambiente498.
Numerosi giornali parlano oggi dei problemi conseguenti agli scontri fra musulmani e cristiani e 
delle azioni del gruppo musulmano Boko Haram, scordandosi che nelle regioni prospicienti la costa 
e soprattutto nell’area del delta del Niger vi è stato ed è tuttora presente un grosso problema dovuto 
al movimento del Movimento per l'emancipazione del Delta del Niger (MEND - Movement for the 
Emancipation of Niger Delta), il cui ultimo attacco, avvenuto il 13 aprile 2012 ha interessato un 
pozzo ed un condotto su linee AGIP499. Nonostante si ritenesse che l’amnistia emanata dal governo 
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persone cui fu concessa l'impunità da eventuali processi - cifra che potrebbe essere salita a 27.000 
secondo i dati del 2012 dell’United Nations High Commissioner for Refugees (UNHCR)500-, il 
pagamento di una cifra mensile di 400 dollari e la possibilità di frequentare corsi di formazione per 
essere inseriti nella piattaforma industriale nazionale, che portò al recupero di un’ingente 
quantitativo di armi e munizioni501  e alla diminuzione di attacchi sia all’interno della regione del 
delta che alle navi ormeggiate nell’area, alcune fazioni del movimento hanno continuato nella loro 
attività non accettando l’amnistia in quanto ritenuta non onnicomprensiva di tutti i ribelli; questo 
anche perchè ritenevano che la stessa non avesse risolto i problemi dell'ecosistema e fosse solo un 
modo per continuare a fare agire indisturbate le compagnie petrolifere nella regione502; è opportuno 
ricordarsi che il MEND non è un movimento unico, ma una sigla che raggruppa numerosi gruppi 
appartenenti in particolare, ma non solo, alla etnia Ijaw503.
Alla situazione determinata dalla risorgenza del MEND, anche se non più, sinora, nella intensità 
manifestata sino al 2009, che come detto, comportava che la produzione si aggirasse sugli 80.000 
barili al giorno a fronte dei 2.3 milioni dei barili del 2012 - cifra raggiunta per la migliore sicurezza 
- va aggiunto che l’amnistia ed i benefici ad essa connessi, hanno generato un particolare effetto in 
un'altra popolazione abitante nel Delta, gli Ogono. Gli Ogono hanno sinora attuato la loro protesta 
contro la distruzione dell’ecosistema in maniera generalmente pacifica; ma, considerati i risultati 
ottenuti con la lotta armata che hanno portato il governo a promulgare un'amnistia ,di cui sono 
evidenti i benefici economici per i singoli, da parte delle altre etnie della zona - inclusi gli Ogono - 
si pensa che la lotta armata produca dei benefici504.
Le entrate della Nigeria provengono soprattutto dalle riserve petrolifere e di gas, estratte in 
particolare dall’area del delta del Niger, e assommano all’80% delle entrate del governo federale e 
al 95% delle esportazioni del paese505. Dal 1990 le industrie petrolifere hanno investito nell’area, e 
soprattutto in Nigeria, più di 20 miliardi di dollari in esplorazioni e produzione petrolifere, con la 
prospettiva di investire altri 50 miliardi nell’attuale decennio, secondo una stima effettuata nel 
2007506. Tali entrate non sono state certamente reinserite nell’area dell’estrazione al fine di arginare 
i problemi derivanti dallo sfruttamento intensivo - e non certo legato a parametri di protezione 
ambientale e delle popolazioni locali - suscitando notevoli risentimenti con il sorgere di attività di 
resistenza armata, fra cui ha assunto particolare importanza il movimento MEND, che in 
determinati periodi del recente passato è riuscito a creare disturbi tali all'estrazione petrolifera da 
tagliare la produzione di un terzo sia con attacchi alle installazioni petrolifere che alle navi che 
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attraverso sequestri di persona dei vari tecnici impiegati per l'estrazione del petrolio - spesso 
rilasciati dietro pagamenti di riscatti che si pensa possano aggirarsi sugli 800.000 dollari a testa507.
Ovviamente la posizione del governo Nigeriano tende da una parte a sottostimare il problema, nella 
considerazione che lo sviluppo economico del paese potrebbe essere agevolato dal notevole 
sviluppo della costa (853km) sull'Oceano Atlantico e dai suoi 8 porti maggiori e numerosi altri 
naturali. Situazioni quale quella creata dal MEND potrebbero causare problemi nell’afflusso di 
capitali stranieri; fallita l’azione repressiva il governo tende a negoziare con i ribelli, 
accondiscendendo ad alcune richieste, come sembrerebbe dimostrare l’intervista rilasciata da Mfon 
Usuro, la direttrice generale della National Maritime Administration nigeriana, alla rivista Safety at 
Sea International del gennaio 2007508.
La situazione generale di instabilità, insicurezza e corruzione ha avuto ovviamente una 
ripercussione sull’attività di trasporto marittimo connesso con il petrolio; dalla scoperta dello stesso 
al suo sfruttamento, il traffico marittimo si è rapidamente incrementato sia nel senso di trasporti di 
petrolio verso i mercati esteri che ne domandavano, sia nel senso di introduzione nel paese di 
materiale connesso allo sviluppo dell’attività industriale petrolifera e all'importazione di beni che il 
benessere provocato dalle entrate petrolifere, ancorché non diffuso, aveva richiamato.
La difficile situazione portuale, il numeroso traffico mercantile, il mancato controllo sul territorio di 
un’autorità capace di gestire la pubblica sicurezza coniugato con il proliferare di numerose bande 
criminali - aggregate per fedeltà etnica, di quartiere o semplicemente per fini economici - la 
frammentazione sociale, le rivalità inter-etniche, la povertà e l’indigenza diffuse, creavano un 
miscuglio altamente esplosivo per la sicurezza marittima già nel 1980, allorquando i resoconti di 
comandanti delle varie navi mercantili descrivevano un quadro preoccupante per la sicurezza delle 
navi, sia in termini di minaccia alla mercanzia trasportata che agli equipaggi, minacciati, e spesso 
fatti uso di violenza a mezzo soprattutto di armi bianche509, con un tipo di pirateria che da parte di 
Amirell viene descritta come opportunistica piuttosto che organizzata510. Al fine di prevenire tali 
attacchi, le navi presero quindi l’abitudine di gettare l’ancora a oltre 20 miglia al largo della costa, 
in attesta di entrare in porto, creando quindi i presupposti per quella che legalmente viene chiamata 
azione di pirateria internazionale in quanto esercitata al di fuori delle acque territoriali; tuttavia 
queste misure non contribuirono alla diminuzione del numero di attacchi e della violenza 
esercitata511.
L’IMO, sensibilizzata sull’argomento dal governo svedese512, emanò nel novembre 1983 la 
risoluzione A.545(13)513, invero molto generica, con cui invitava i governi interessati dal fenomeno 
a porvi riparo. Il governo nigeriano intraprese una notevole azione al riguardo, se si dovessero 
 113
507 Murphy, M. 2009. p.119.
508 FACE TO FACE.Meet Nigeria’s first female maritime safety administration CEO. Shouting Nigerian Praises. Safety at sea 
International. January 2007. Vol. 41 N° 455




513 Resolution  A.545(13),adopted on 17 november 1983. Measures to prevent acts of piracy and armed robbery against ships . 
Reperibile al link: http://www.imo.org/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Guidance/Documents/A.545.pdf  (Valido al 9 marzo 
2013)
guardare i risultati che portarono a una diminuzione del numero di attacchi o almeno, di quelli 
effettivamente denunziati e quindi soprattutto diretti contro navi straniere. I motivi di tale azione 
repressiva da parte dello stato nigeriano sono stati interpretati da alcuni come un tentativo di 
legittimazione del regime militare allora in carica da parte della comunità internazionale, con alla 
presidenza il generale Babangida, più che una vera e propria operazione tendente a individuare e 
rimuovere le cause del fenomeno che certamente influiva notevolmente sull’afflusso di capitali 
stranieri514. Ci sarebbe quindi da domandarsi perché il fenomeno, ridottosi negli anni dal 1980 al 
1990, abbia ripreso vigore; certamente non sono estranee le dinamiche interne ai vari paesi, non 
solo alla Nigeria, che hanno visto un’approccio diverso, molto più organizzato rispetto ai periodi 
del 1980, causa anche il maggior introito derivante da operazioni dirette non più e non tanto a 
piccole rapine, quanto piuttosto al sostegno e sviluppo di organizzazioni, siano esse criminali e/o 
terroristiche, quando i due fenomeni non si sovrappongono.
Gran parte del petrolio viene trasportato dalla costa su bettoline che provvedono poi a rifornire le 
navi cisterne ancorate al largo; le bettoline nel loro tragitto dalla costa alle navi cisterna e le navi 
all’ancora durante il rifornimento, sono preda soprattutto per fini connessi al furto del petrolio 
stesso, che viene poi immesso sul mercato parallelo clandestino. È ovvio che una situazione del 
genere per potersi esplicare sia nella fase propedeutica di acquisizione delle informazioni, che nella 
fase operativa che in quella di vendita del prodotto sottratto, che devo ricordare si aggira su quantità 
enormi, deve essere ricondotto a una deficienza anche dell’intero sistema portuale derivante da una 
enorme corruzione in cui il petrolio è al centro del sistema Nigeria. Un’articolo del Sole 24 ore, 
relativo alle indagini effettuate dal Sottocomitato Permanente sulle Investigazioni del Senato 
Statunitense sul fenomeno della corruzione in Africa da parte delle compagnie occidentali porta 
l'attenzione sul fenomeno della corruzione, legata al mondo del petrolio in Nigeria allorquando nel 
mirino della sottocommissione è finito il vicepresidente della Nigeria dal 1999 al 2007 Atiku 
Abubakar, quando era presidente Olusegun Obasanjo515. Anche la Economic and Financial Crimes 
Commission nominata dallo stesso presidente Obasanjo, a mezzo del suo responsabile, Nuhu 
Ribadu - famoso per aver recuperato oltre 5 miliardi di dollari sottratti per fini privati dalle entrate 
statali, per aver perseguito alcuni fra i più alti vertici della vita politica e istituzionale nigeriana e 
per aver perseguito il governatore del delta del Niger che aveva cercato di corromperlo con 15 
milioni di dollari - provò a perseguire Abubakar516 ma la vicenda, nonostante il parere favorevole di 
una specifica sottocommissione del Senato nigeriano, sembra non essersi mai tradotta in qualcosa di 
effettivo517. Era probabilmente una vicenda da legarsi agli scontri di potere fra il Presidente e il 
Vicepresidente, considerato anche che il responsabile dell’unità di contrasto, Ribadu, dopo un paio 
di attentati alla sua vita - ma soprattutto per contrasti con la presidenza - ha dovuto abbandonare il 
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suo incarico518. Come altrettanto hanno dovuto fare due ministri della gestione Obasanjo, che pure 
sembrava intenzionato a orientarsi verso una gestione finanziaria trasparente. Collier riporta come 
Ngozi Nkonjo-Iweala e Oby Ezekswesili, due donne cristiane, nominate rispettivamente Ministro 
delle Finanze e degli Appalti Pubblici, siano state esautorate allorquando:
avevano chiuso i rubinetti dei fondi neri che con ogni probabilità sarebbero serviti per la 
campagna politica. a distanza di un mese dalla decisione del Senato di impedire il terzo 
mandato di Obasanjo, il presidente le aveva allontanate entrambe da quei posti in ci 
potevano controllare le risorse del governo519.
Il discorso ci porterebbe verso altri argomenti, invero interessanti e relativi alle dinamiche del post-
colonialismo in gran parte delle regioni africane, che dimostrano come spesso vi siano delle 
incapacità da parte delle nazioni occidentali di comprendere la portata di culture molto diverse, in 
cui fondamentalmente la gestione della cosa pubblica non punta al benessere collettivo, ma a un 
benessere selettivo, e di come alla base vi sia stata l’incapacità della costruzione di una identità 
nazionale sostitutiva di quella etnica o tribale, tolti un paio di casi quali quello applicato da Nyerere, 
presidente della Tanzania dal 1964 al 1985 e di Mandela in Sudafrica nel suo purtroppo breve 
periodo520.
Il contrasto alla corruzione dall’esterno, ha dei limiti molto evidenti. Da parte degli Stati Uniti  fu 
comminata una multa da oltre un miliardo di dollari a una delle ditte implicate nella corruzione, la 
tedesca Siemens521. Quanto sopra basta a indicare quanto diffuso e vasto sia il fenomeno della 
corruzione e quanto le fortune in Nigeria dipendano dal petrolio, se l’1% della popolazione introita 
l’80% delle entrate petrolifere522. Secondo un articolo del 2009, sin dalla sua indipendenza in 
Nigeria oltre 400 miliardi di dollari provenienti dalle entrate relative all'estrazione di petrolio, sono 
state sottratte dalle casse statali523. Nel 2012 tali cifre sono state confermate da altre fonti, ribadendo 
altresì che il fenomeno non si è ridotto se nel maggio è stato redatto un rapporto che parlava di frodi 
alle entrate relative al petrolio per circa 6.8 miliardi di dollari524.
L’intera struttura connessa alle risorse petrolifere è affidata alla Nigerian National Petroleum 
Corporation (NNPC) che controlla ogni aspetto di tale industria, impermeabile a qualsiasi 
trasparenza, e che un rapporto delle organizzazioni internazionali Transparency International e 
Revenue Watch Institute del 2011 giudica, insieme ad altre sette, fra le compagnie peggiori sotto il 
profilo dei programmi della lotta alla corruzione su un totale di 44 esaminate, riportando il 
punteggio di 0 su una media di 31 ed un massimo di 93525. Jim Bob Brown uno dei responsabili 
delle operazioni in Nigeria per conto del gruppo texano Willbros, che ha costruito una buona parte 
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delle pipelines operanti nel delta del Niger, si è riconosciuto colpevole di corruzione a seguito di 
una indagine effettuata dal FBI statunitense, dopo essere stato sorpreso a Lagos con una valigetta 
contenente un milione di dollari in contanti.Tale somma, secondo le ammissioni, sarebbe stata 
usatiaper corrompere funzionari della NNPC al fine di aggiudicarsi un contratto di 388 milioni di 
dollari per la costruzione di una pipeline, ammettendo altresì di corrompere personale nelle varie 
amministrazioni526. Questo, come si è compreso, in quanto negli Stati Uniti è in vigore una legge 
anti-corruzione valida anche per azioni commesse all’estero, la Foreign Corrupt Practices Act del 
1977. Come spiega Massimo Alberizzi in un suo articolo riferito alla situazione petrolifera del 
Congo, ma che si attaglia perfettamente alla situazione nigeriana:
Il giochino è questo – spiega un dirigente della Chevron che per comprensibili motivi non 
vuol vedere rivelato il suo nome. Negli Stati Uniti c’è una ferrea legge anticorruzione che 
vale anche all’estero. Se ci scoprono che paghiamo una ‘kick back’, cioè una tangente, 
finiamo nelle grinfie del governo che non perdona. Quindi incarichiamo una compagnia 
straniera o una società sconosciuta creata ad hoc, di seguire le trattative, pagare le 
relative tangenti a governati, politici e ai loro mediatori e poi consegnarci la concessione 
chiavi in mano a un prezzo finale, dove non compaiono questi fastidiosi ammennicoli. E’ 
un mondo opaco dove gigantesche truffe sono in agguato e dove si muovono pescecani 
pronti ad azzannare. Gente disposta a tutto, che nei salotti buoni si presenta in smoking e 
sul campo, con in fronte una bandana, imbraccia mitra, maneggia pistole e lancia bombe 
a mano527.
Pertanto l’economia nigeriana basata solo sul petrolio e non diversificata, ha comportato un 
notevole afflusso di investimenti e risorse che finanziano l’attività legale ma soprattutto quella 
illegale. L'ambiente insicuro presente sulla terra si ripercuote ovviamente in mare, anche se in 
maniera diversa, date le caratteristiche dell'elemento marino. Le navi diventano quindi come le 
pipelines sulla terra, ossia degli obiettivi paganti anzitutto per quanto attiene l'impossessarsi del 
petrolio o qualsiasi tipo di carburante che possa essere poi rivenduto, e gli equipaggi obiettivi al pari 
degli stranieri rapinati o sequestrati per ottenere un riscatto.
Quello che interessa sapere è che, comunque, la corruzione gioca un ruolo importantissimo e 
fondamentale non solo in Nigeria, ma in tutti i luoghi ove la pirateria è presente; ma, essa è uno 
degli elementi che ne costituiscono il terreno di coltura, non l’elemento unico.. Per quanto riguarda 
i fenomeni relativi alla corruzione e in particolare alle dinamiche relative al voto e alla gestione del 
potere in Africa, visto sotto il profilo economico, rimando all’ottimo studio di Paul Collier, nel suo 
libro Guerre, armi e democrazia.
Il 9 settembre 2009 la nave Abu Dhabi, contenente 50.000 tonnellate di gas naturale, è stata 
dirottata dai pirati al largo delle coste nigeriane, prima dell'intervento della marina locale avvenuto 
dopo oltre otto ore; qualche giorno prima, il 31 agosto, la superpetroliera Energy Centurion aveva 
subito la stessa sorte al largo delle coste di Lome, (Togo) con il furto di 3.000 tonnellate di petrolio 
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greggio trasferite su un’altra nave che è poi sparita, prima dell'intervento della marina nigeriana528. 
Marley  parla di assalti costanti, erroneamente catalogati come pirateria in Nigeria nel decennio 
passato529. Gli ultimi dati forniti dall’IMB per l’anno 2012, ancorché parziali registrano un notevole 
aumento di atti di pirateria rispetto al precedente anno 2011; circa 35 attacchi al largo delle coste 
dell’Africa Occidentale, rispetto a un totale di 25 dell’anno precedente; di questi 35 la maggioranza 
- 17 attacchi - è avvenuta al largo delle coste nigeriane530.
anno 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
attacchi 39 28 16 12 42 40 28
Tabella 2.8. Numero di atti di pirateria nell’area Nigeriana, 2003-2009.531
I dati sopra riportati mostrano un’andamento delle attività di pirateria nell’area nigeriana; ma i 
numeri non rendono esattamente il problema. I numeri riportati riguardano la sola area della 
Nigeria, ma ben difficilmente possono non essere integrati con i dati provenienti da altre aree quali 
il Benin532. La storia della Nigeria può tranquillamente applicarsi alle altre nazioni che si affacciano 
sul golfo di Guinea quale il Benin.
2.3.2. Benin
Il Benin ha conquistato la sua indipendenza dalla Francia nel 1960 quando fu nominato presidente 
Hubert Maga. Già prima della indipendenza vi è stata un lotta politica fra tre partiti ognuno dei 
quali rappresentante un preciso gruppo etnico:
• Il PRD (Partito Repubblicano del Dahomey) supportata dai gruppi etnici Gouna, Yoruba 
e parte dei Fon-Adja e Mina;
• L’UDD (Unione Democratica del Dahomey) appoggiato da altri gruppi Fon-Adja e Mina 
e dai sindacati di Cotonou,
• L’RDD (Raggruppamento Democratico del Dahomey) supportato dai gruppi Bariba, 
Dandi, Bètam-Madibè e Fulani533.
Il presidente rimase in carica appena tre anni prima che una serie di interventi dell’esercito in pochi 
anni costrinse a una girandola di presidenti e costituzioni che non evitavano una serie di dissidi e 
scontri per la conquista del potere fra i tre leaders dei partiti sopra elencati534. Nel 1972, con 
l'assunzione dei poteri da parte del maggiore Mathieu Kèrékou, che imposterà una politica basata 
sull’ideologia marxista leninista; i militari erano intervenuti ben cinque volte negli affari interni 
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dello Stato dalla dichiarazione di indipendenza535. Nel 1975 viene cambiato il nome del paese in 
Repubblica Popolare del Benin, in quanto il nome Dahomey  suonava troppo legato a un retaggio 
coloniale536. Di fatto Kèrèkou ha mantenuto il poter sino al 1989, quando una forte crisi economica 
provocò violenti scontri nel paese, in particolare per il mancato pagamento ai militari che erano la 
forza su cui si reggeva la dirigenza nazionale, ma anche per l’enorme corruzione imperante537. Peel 
riferisce che, secondo la Banca Mondiale, il crollo economico fu dovuto al fallimento delle tre 
maggiori banche che avevano concesso prestiti non coperti e mai rimborsati per 500 milioni di 
dollari al gruppo di potere collegato al Presidente e alle varie false attività poste in essere dagli 
stessi538. Il consigliere del Presidente, Mohammed Cissè, si reputa abbia trasferito nel solo 1988 
circa 370 milioni di dollari su suoi conti all’estero539.
Pur di rimanere al potere, nel 1989 Kèrèkou si rivolse al mondo occidentale chiedendo dei prestiti, e 
ricevendo un rifiuto. Decise pertanto di abbandonare l'ideologia Marxista-Leninista e reputando di 
poter controllare gli avvenimenti, indisse una conferenza nazionale cui avrebbero dovuto 
partecipare tutte le componenti sociali, ma che in realtà lo portò alla perdita del potere in quanto i 
488 delegati di tale conferenza elessero primo ministro Nicephore Soglo, un ex-funzionario della 
Banca Mondiale, con l’incarico di gestire il processo di transizione verso nuove elezioni che, tenute 
nel 1991, videro il successo di Nicephore Soglo contro l'onnipresente Kèrèkou. In tutto questo  a 
Kèrèkou fu data l’immunità per quanto fatto in precedenza. Avendo i candidati ottenuti i voti 
soprattutto su base etnica, con Soglo che ottenne un supporto dell’80% dei votanti del sud e 
Kèrèkou del 94% di quelli del nord, era ovvio che il nuovo presidente non volesse dar inizio a uno 
scontro che l’eventuale processo all’ex dittatore avrebbe innescato540.
Tuttavia nel 1996 Kèrèkou venne rieletto alla carica presidenziale, in elezioni contestate, e ancora 
rieletto nel 2001, dove una successiva indagine accerterà che un compagnia telefonica statunitense 
ha finanziato con milioni di dollari la sua campagna elettorale541 - per lasciare, dopo circa 30 anni di 
potere per raggiunti limiti di età. Viene eletto alle elezioni del 2006 l’ex-banchiere Thomas Yayi 
Boni, un indipendente, che sarà rieletto nel 2011542.
Nel 2009 il Benin annuncia la scoperta di petrolio off-shore presso la città di Seme, al confine con 
la Nigeria; dal 2011 il numero di attacchi alle navi antistanti le coste, si intensifica, raggiungendo il 
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entrare nel porto di Cotonou544, e questo nonostante il Benin disponga di soli 121 chilometri di 
costa545.
Una, delle principali entrate economiche del Benin è proprio attraverso il porto di Cotonou, 
considerato da numerosi imprenditori come una fondamentale risorsa per evitare le altissime tasse e 
corruzione imperante nei porti nigeriani nonché i maggiori costi derivanti dalla pirateria o degli 
attacchi portati alle imbarcazioni, con conseguente incremento del prezzo del prodotto per coprire 
tali costi e la scarsa efficenza di porti al di fuori di quello di Lagos546; nè va omesso che il porto di 
Cotonou costituisce la via principale per l'esportazione di nazioni quali il Chad, Niger e Burkina 
Faso, che non hanno accesso al mare. Secondo la testimonianza del comandante di una nave, nel 
2012 solo il porto di Lagos, sugli otto presenti in Nigeria, garantiva l'attracco di grandi navi, sia per 
problemi di profondità conseguente al mancato dragaggio degli stessi, sia per le notevoli quantità di 
fango che rendevano difficile la manovra547. Questo ha comportato nel corso degli anni un notevole 
incremento del traffico mercantile verso il porto di Cotonou, e il governo ha sviluppato un’ulteriore 
politica di espansione di detto porto, appoggiandosi in particolare a partner strategici quali il gruppo 
Bollorè e la Maersk Line548. L’incremento della minaccia al trasporto commerciale navale è pertanto 
un rischio molto forte per la debole economia del Benin.
2.3.3. Golfo di Guinea
L’analisi delle aree che si affacciano attorno al Golfo di Guinea - in cui sono stati scoperti 
importantissimi giacimenti di Petrolio, soprattutto off-shore una volta considerati improduttivi per i 
costi e ora invece economicamente considerati convenienti, per cui numerose compagnie straniere 
hanno investito ingenti risorse549 - potrebbe continuare sino a comprendere le varie nazioni in cui, 
secondo le organizzazioni internazionali550, dal 2007 al 2012 si sono avuti attacchi di pirati tentati o 
riusciti sia nella forma di piracy che di Armed Robbery, quali la Costa d’Avorio (9), Ghana (10), 
Togo (8), e Cameroon (4). Tutte mostrerebbero lo stesso schema551: una dominazione coloniale per 
lunghi anni o secoli, conclusa con una indipendenza che lasciava in piedi tutte le storture del 
precedente sistema coloniale, attraverso la creazione di entità statali composti da popolazioni 
generalmente diverse per religione, cultura, strutture societarie sociali, cui non era stata instillata 
alcuna idea di unità nazionale in quanto il collante tribale o etnico era la garanzia per la 
prosecuzione del potere coloniale, basandosi sul vecchio assunto romano del “divide et impera”. 
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Quanto visto per la Nigeria e il Benin, è applicabile generalmente a quasi tutte le altre nazioni del 
golfo di Guinea; l’impatto di una popolazione di 170 milioni di abitanti552  qual’è quella della 
Nigeria, con un'amplificazione notevole dei fenomeni di contrasto interno e di corruzione, non può 
essere paragonata a quella di altre nazioni quali il Benin (oltre nove milioni di abitanti), la Costa 
d’Avorio (oltre 21 milioni di abitanti) o il Ghana (oltre 24 milioni di abitanti). Né le altre nazioni 
hanno subito un impatto così dirompente, almeno sino a ora, del petrolio sulle rispettive economie. 
Ci sono tuttavia delle linee di tendenza comuni, con una società segmentata su linee etniche, con 
notevoli instabilità interna, e passati generalmente attraversati da esperienze socialiste e dittatoriali, 
in cui le risorse economiche sono appannaggio di un ristretto gruppo di persone che fanno della 
corruzione e dell’accaparramento di tali risorse gli strumenti principali di gestione della cosa 
pubblica553.
Appare quindi abbastanza normale che di fronte a tale sistema, si creino i presupposti per il sorgere 
di bande criminali o di gruppi di ribelli il cui unico modo di accedere alle ricchezze e di farne 
partecipe il proprio gruppo etnico, se non stabilire una leadership all’interno di tale gruppo, sia 
quello di far ricorso alla violenza. Come riportato da O’Brien & Karasik in uno studio per la Rand 
Corporation, la situazione non è certamente migliore nelle nazioni che circondano la Nigeria, 
essendo tutta la zona diventata un punto nodale per il traffico di cocaina ed eroina per i mercati 
europei e statunitensi554. Un rapporto della Nazioni Unite inoltre lo conferma:
Between 2004 and 2007, at least two distinct trans-shipment hubs emerged in West Africa: 
one centred on Guinea-Bissau and Guinea, and one centred in the Bight of Benin which 
spans from Ghana to Nigeria. Colombian traffickers transported cocaine by 'mother ship' 
to the West African coast before offloading to smaller vessels. Some of this cocaine 
proceeded onward by sea to Spain and Portugal, but some was left as payment to West 
Africans for their assistance. The West Africans then trafficked this cocaine on their own 
behalf, largely by commercial air couriers. Shipments were also sent in modified small 
aircraft from the Bolivarian Republic of Venezuela to various West African destinations555.
Non è un caso che lo sviluppo del traffico di stupefacenti si sia propagata nell’intera area regionale, 
come dimostra un rapporto delle Nazioni Unite, stilato a seguito di una missione nell’area che mette 
in evidenza come nel porto di Cotonou, in Benin, nel 2011 siano stati sequestrati 450 chili di 
cocaina e 200 di eroina, mentre altre spedizioni di 200 chili di eroina e 500 di cocaina siano stati 
sequestrate in Pakistan con destinazione Cotonou556. In Nigeria, il cui sistema economico poggia 
quasi interamente sul settore petrolifero, lo sfruttamento di tali risorse e di quanto a esso legato si 
esplica sia sulla terra attraverso un'enorme traffico di petrolio illegalmente sottratto dalle varie 
pipelines, come in precedenza visto557, sia in acqua attraverso l'assalto a navi cisterne che 
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trasportano petrolio o che comunque sono connesse allo sfruttamento del petrolio e a bettoline o 
piccolo naviglio che assicurano il trasferimento di petrolio, materiale e personale verso le stesse 
cisterne o navi ormeggiate al largo o attraverso le innumerevoli strade di acque del Delta.
Tutte le nazioni che si affacciano sul golfo di Guinea, interessate dalla pirateria, in costante e 
preoccupante aumento, hanno avuto un'improvvisa escalation di attacchi, in ragione di una serie di 
concause che ci riportano alla produzione di materie prime, indispensabili per l’industria e alle 
risorse naturali lì presenti. In particolare:
• la produzione petrolifera che raggiunge circa i 3 milioni di barili al giorno, quindi il 4% 
circa dell’intera produzione mondiale558, centrata sulla Nigeria ma con nazioni quali il 
Ghana in attuale rapida espansione e la Liberia e la Sierra Leone con più che interessanti 
prospettive di sviluppo in particolare nel settore off-shore;
• una enorme concentrazione di minerali e risorse naturali varie, anche in nazioni che non 
hanno sbocco sul mare; risorse che hanno costituito la base dello sviluppo di tali nazioni 
e la cui estrazione sarà aumentata per il futuro. I rapporti economici fra la Cina e l’India 
con l’Africa, nell’ultimo decennio (come viene chiaramente illustrato nell’Immagine 
2.13 qui sotto), si sono notevolmente incrementati, tanto da provocare preoccupazione 
nelle nazioni occidentali; in particolare preoccupa l’interesse, l’acquisizione e la 
conseguente esportazione, di materie prime necessarie per lo sviluppo industriale; 
Immagine 2.13. L’andamento degli scambi commerciali fra l’Africa e la Cina e l’India.559
• l’aumento di traffico ha comportato investimenti notevolissimi per l’apertura di porti che 
consentano di favorire e incrementare l'interscambio commerciale, sia petrolifero, sia di 
materie prime in esportazione e di beni di consumo e sviluppo in importazione. Il 
traffico containerizzato nigeriano, il maggiore di tutta l’Africa dell’Ovest, nel 2011 ha 
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fatto registrare 1.4 milioni di Teu, con una notevole stima di crescita prevista per i 
prossimi anni560; nel 2017 la capacità attuale dei porti nigeriani di gestire l’attuale 
traffico marittimo raggiungerà il punto limite per cui già da tempo sono in fase di 
costruzione numerose nuove infrastrutture che consentiranno di poter gestire sia il 
traffico containerizzato, attualmente concentrato sul porto di Lagos, che quello 
petrolifero e energetico561. Attraverso le due società di trasporti marittimi, Maersk  e 
Safmarine, il gruppo danese APMM (AP Moller Maersk)562 ha investito in particolare 
nell’area nigeriana, puntando oltre che sull’attività dei porti già presenti in Nigeria anche 
sul costruendo mega porto di Badagry563. La CMA CG, altro gigante del trasporto 
marittimo, ha altresì espresso la volontà di intensificare le proprie attività in Africa in 
particolare utilizzando il porto di Abidjan, già uno dei più grandi dell’Africa dell’Ovest e 
in fase di nuova espansione564. Numerosi altri porti sono in costruzione o espansione, 
quale quello di Lomè (Togo), di Conakry (Guinea) o Sao Tomè565;
• I soli Stati Uniti dipendono per il 15% delle loro importazioni petrolifere da tale area, 
con la prospettiva nel prossimo futuro di arrivare al 25%566. La Cina ha tra i suoi 
fornitori principali l’Angola e il Ghana567.
Appare pertanto evidente che vi è stato a partire dal 1980 circa, un progressivo ma costante 
sviluppo del traffico commerciale marittimo con l’Africa dell’ovest in particolare verso le direttrici 
Asia, attraverso la rotta che passa per il Capo di Buona Speranza, e America, sia del Nord che del 
Sud, attraverso l’Oceano Atlantico. Il traffico ha subito una improvvisa accelerazione allorquando le 
potenze asiatiche Cina e India hanno incrementato a dismisura il commercio, in importazione di 
materie prime necessarie per gli enormi fabbisogni industriali e di esportazione per i prodotti finiti.
All’incremento del traffico ha corrisposto, come appena visto una congestione dei pochi porti 
sviluppati, inadatti a sostenere un incremento di traffico non previsto; il che ha comportato 
numerose attese delle navi nella baie al di fuori dei porti, una diffusione delle attività legate al 
traffico portuale, spesso di natura illegale, uno spostamento di persone dall’interno verso la costa in 
attesa di una migliore soluzione lavorativa o prospettiva di vita ed un aumento della corruzione; il 
commercio, qualora non organizzato e pianificato anche sotto il profilo sociale, non porta solo 
benessere ma anche un incremento delle attività criminali. Quanto accaduto nelle acque somale - 
dove il fenomeno della pirateria si è espanso geograficamente sino a comprendere aree più vicine 
alle coste indiane che a quelle somale, e solo allora ha avuto una notevolissima attenzione 
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internazionale - ci indica quanto siano limitati gli studi e dati riguardanti il fenomeno che si sta 
proponendo da lungo tempo nel golfo di Guinea, e in particolare in Nigeria.
L’IMB nel suo Report on Piracy and Armed Robbery Against Ships for the period 1 January to 30 
September 2009 scrive: “Generally waters in Nigeria remain risky”568. Questa definizione viene 
confermata nel Piracy and Armed Robbery Against Ships Report dal 1 gennaio al 31 dicembre 2011 
laddove le acque prospicienti la Nigeria vengono considerate ancora a rischio: “...all waters in 
Nigeria remain risky” e la situazione nelle acque del vicino Benin diventa allarmistica con l’uso 
delle parole “attacks are increasing”569. Gli avvertimenti vengono confermati dall’IMB il 15 ottobre 
2012 allorquando scrive:
Maritime piracy in the Gulf of Guinea is not a new phenomenon and in many ways has 
been over shadowed by Somali piracy in recent years. A recent attack in the region 
illustrates a worrying and new development for the industry570.
Nel 2008, l’IMO aveva avvertito la Nigeria che se il rischio nelle acque territoriali nigeriane fosse 
rimasto alto, nessuna nave straniera sarebbe stata autorizzata a caricare petrolio o gas571. Oggi, la 
pirateria della Nigeria e del Golfo di Guinea è considerata unanimemente la più pericolosa in 
termini di rischio per la vita umana; l’ obiettivo della pirateria al largo delle coste del Golfo di 
Guinea e nelle stesse rade o nei porti è l'impossessarsi del contenuto delle navi, soprattutto se 
trattasi di navi cariche di petrolio che viene trasferito in altre navi più piccole o addirittura portato in 
luoghi già attrezzati per lo scarico della sostanza.Talvolta l’equipaggio viene anche sequestrato per 
ottenere un riscatto; spesso lo stesso costituisce un problema per il furto di materiale dalla nave e le 
azioni dei pirati nell’area ovest dell’Africa assumono un carattere molto violento572. Questa è una 
differenza sostanziale rispetto al modus operandi somalo, dove l’obiettivo principale è il sequestro 
della nave e dell'equipaggio per il valore economico che nel totale assumono: ciò porta a far sì che 
nel caso somalo le trattative siano molto più complesse e lunghe, con periodi di sequestro della nave 
che arrivano in media a sei mesi e per cifre decisamente importanti, come e si è già visto573.
Gli obiettivi e scopi delle varie piraterie sono diversi; all’interno della pirateria nel Golfo di Guinea 
non si può parlare di una organizzazione criminale quale quella somala in cui l’obiettivo di 
massimizzare il profitto avviene attraverso quella che da parte dei pirati viene considerato una vera 
e propria contrattazione affaristica. La maggior parte degli attacchi nel Golfo di Guinea sono 
condotti su navi alla fonda o in attesa di entrare in porto, anche se questo modus operandi, si va 
lentamente modificando e il numero di attacchi portati a oltre 70 miglia dalla costa si va 
intensificando, presupponendo pertanto una diversa organizzazione basata anche sull’uso di nave 
madri che fungano da appoggio.
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Gli attacchi sono condotti da gruppi di criminali - e fra tali gruppi se ne annoverano alcuni solo 
femminili 574 - motivati dal solo guadagno ottenuto attraverso la razzia di beni, da rivendere 
successivamente575. Quelli portati a termine o tentati nella regione del delta, motivati come sono 
anche da finalità politiche, hanno caratteristiche diverse sia nella conduzione, spesso attuata da più 
barche in contemporanea, sia nello sviluppo, laddove è quasi sempre presente la richiesta di un 
riscatto; il sequestro dell’equipaggio si conclude in genere in giorni o settimane, ed il riscatto è 
pagato con cifre tutto sommato accettabili, aggirantesi sui 250.000 dollari576. 
Questo viene considerato come dato medio, in quanto vi sono stati anche casi di navi 
completamente sparite, come un cargo panamense da 12.000 tonnellate, con l'intero equipaggio, nel 
1978577. Il motivo è soprattutto da ricercare nel fatto che le coste nigeriane e del golfo di Guinea 
non offrano nascondigli tali da far sparire la nave, come accade nei mari della Cina meridionale o 
dei vari stretti asiatici, né vi è la possibilità di safe houses rappresentate dall’acquiescenza della 
popolazione locale, ad eccezione della zona del delta del Niger, ove tuttavia i fondali costituiscono 
una seria barriera, e dalla mancanza di governabilità. I sequestri in Nigeria si risolvono in tempi 
brevi perché non vi sono altre possibilità. Le condizioni locali, laddove esiste un’attività di governo 
che è comunque sensibile a interessi e pressioni internazionali, non consentono di poter gestire un 
sequestro dell’intera nave e dell'equipaggio per periodi che sono di circa 6 mesi nella media, 
comportando quindi un diverso tipo di obiettivo da raggiungere.
Perché quindi il problema della pirateria nel Golfo di Guinea non è stato affrontato con la stessa 
intensità di quello al largo delle coste somale? Non esiste una spiegazione ben precisa, ma diverse 
spiegazioni che potrebbero fornire, magari incrociandosi, un valido contributo alla risposta. 
Anzitutto, la maggior parte degli attacchi in Nigeria sono all'interno delle acque territoriali e 
pertanto, secondo la definizione internazionale, tali azioni non sono considerate atti di pirateria che 
entrino nel novero di quelli considerati nella valutazione del fenomeno; tutt’al più rientrano nelle 
Armed Robberies e quindi soggette a una giurisdizione nazionale. Inoltre, numerosi attacchi sono 
portati all’interno dei porti, come si rileva dal seguente avviso rilasciato dall’ IMB:
Lagos (Nigeria): Pirates/Robbers are often violent and have attacked, hijacked and 
robbed vessels/kidnapped crews along the coast, rivers, anchorages, ports and 
surrounding waters. Attacks reported up to 120nm from coast. In some incidents, pirates 
hijacked the vessels for several days and ransacked the vessels and stole part cargo 
usually gas oil. A number of crew members were injured in past attacks. Generally all 
waters in Nigeria remain risky. Vessels are advised to be vigilant as many attacks may 
have gone unreported. Attacks also reported at/off Port Harcourt and Conakry578.
Ma tutti gli avvisi e avvertimenti vanno altresì letti in una certa maniera, altrimenti non si 
comprenderebbe perché i 7 attacchi ufficiali portati nelle aree immediatamente prospicienti Lagos e 
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Cotonou farebbero diventare le acque nigeriane pericolose almeno quanto quelle di Lomè, in Togo, 
dove il numero di attacchi nel 2012 assomma, fra tentati e portati a termine, almeno a 11579.
Il motivo è da ricercare nella pericolosità del porto di Lagos: numerosi attacchi a navi in porto od in 
rada in attesa di entrare in porto sarebbero avvenuti con la complicità di funzionari di polizia580. Gli 
attacchi sarebbero in particolare diretti verso le petroliere, considerata l’importanza della 
produzione di petrolio e il notevole e fiorente mercato del contrabbando di tale risorsa; anche nel 
caso di navi non espressamente indicate come petroliere e genericamente indicate come cisterne o 
trasportanti prodotti chimici i motivi degli attacchi sarebbero comunque da ricondurre al trasporto 
di combustibile connesso con l’industria petrolifera:
It should be noted that many of the vessels are described as chemical tankers, but this 
refers to ships carrying various forms of fuel in separate compartments and so are still 
involved in the oil industry581.
Si reputa che gli attacchi portati verso le coste del Benin, immuni sino al 2010 dal fenomeno della 
pirateria, siano conseguenza dello spostamento della attività di carico e scarico di petrolio dal porto 
di Lagos a quello di Cotonou, avvenuta anche per cercare di limitare gli attacchi dei pirati582. 
Questo indicherebbe uno spostamento della attività di pirateria che si indirizzano verso il luogo di 
maggior traffico dalle coste nigeriane, in particolare Lagos, a quelle del Benin e del suo porto 
principale Cotonou. Ma numerosi sarebbero stati anche i casi di attacchi condotti contro le 
imbarcazioni da pesca come sostiene Lawal B. Dogarawa:
Earlier in January 2008 alone, over 30 attacks on fishing trawlers were recorded by the 
Fishing Trawlers Association (FTA) with five people killed in two days583.
Sono stati confermati anche da Kemp che parla di circa 298 pescatori uccisi negli attacchi dei pirati 
alle loro imbarcazioni, creando un notevole problema interno che ha portato nel 2008 a numerose 
proteste da parte degli stessi contro l’autorità governativa584.
Inoltre, secondo numerosi voci riportate nell'ambiente della marina mercantile, numerosi attacchi 
avvenuti nelle acque territoriali nigeriane non vengono registrati, voci che sarebbero confermate da 
un rapporto condotto dalla società di sicurezza britannica AKE Ltd che porrebbe al 60% il numero 
degli attacchi non segnalati585. Il motivo di questo fenomeno, che abbiamo già visto andare sotto il 
nome di undereporting, sarebbe da ricercarsi in diversi fattori:
• La possibilità che denunzie di questo tipo possano avere conseguenze successive, per i 
denuncianti, considerato che come riportano Carnimeo e Murphy vi è una forte 
componente di complicità delle autorità locali586;
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• Il fatto che la maggior parte delle azioni condotte dai rapinatori siano di breve durata, 
intese soprattutto a impossessarsi di soldi o merce che sarebbe poi rivenduta nei vari 
mercati locali, al contrario delle operazioni della pirateria somala che sono soprattutto 
indirizzate verso il pagamento del riscatto della nave e dell’equipaggio;
• La presenza, nel numero dei reati non riportati, di numerose barche da pesca locali, 
come descritto precedentemente da Lawal B. Dogarawa587.
Quando si parla di pirateria, e di Armed Robbery, l'attenzione si concentra essenzialmente sul 
commercio internazionale, quindi sulle navi che a qualsiasi titolo trasportano merci; ben 
difficilmente l’attenzione si concentra sul fenomeno pesca e di quanto a essa legato. E se le barche 
da pesca di grandi dimensioni, quindi appartenenti a flotte di varia nazionalità e importanti 
economicamente, ancora entrano nel concetto di interesse tutelato internazionalmente, ben 
difficilmente la pesca locale assume la stessa importanza agli occhi dell’opinione pubblica e delle 
organizzazioni internazionali. 
Nè va dimenticato fra i vari motivi dell’insorgere e svilupparsi della pirateria in queste acque, 
l'inefficienza delle forze navali locali; solo la Nigeria possiede una marina militare attrezzata per 
poter esercitare una certa attività di controllo. I problemi interni, sviluppatisi con conflitti interni e 
esterni, hanno portato i vari governi regionali a investire le risorse finanziarie soprattutto 
nell’esercito come forza armata, più che sulla marina e sull’aeronautica; e anche gli investimenti 
sono stati relativi, se si pensa che la Nigeria, considerata una delle potenze africane, ha investito 
solo 1.724 milioni di dollari nel 2012 nel budget della difesa a fronte dei 3.735 del Sud Africa dei 
3.501 dell’Angola e dei 1.991 del Sudan – ponendosi quindi come quarta nell'Africa non 
considerando Algeria, Tunisia, Marocco ed Egitto - mentre le cifre della Costa d’Avorio si aggirano 
sui 353 milioni, quelle del Benin sono di 65,6 milioni, e del Togo 55,1 milioni588. Gran parte di 
questi investimenti sono essenzialmente stati orientati, come detto, sull’esercito per i suoi compiti 
anche di sicurezza interna, e quindi le marine non sono state in condizioni né di aggiornarsi come 
mezzi, né come strutture o addestramento. Come detto, l’unica marina di riferimento in tutta l’area 
rimane quella Nigeriana aiutata dagli Stati Uniti nel duplice ruolo di recettore degli aiuti e di 
addestratore delle marine viciniori, sia in termini di mezzi che di addestramento, per il ruolo che 
strategicamente la Nigeria riveste per la politica statunitense. È infatti la Nigeria che si è assunta un 
ruolo guida all’interno delle varie nazioni interessate alla sicurezza nel golfo di Guinea, sia 
attraverso un’attività addestrativa condotta verso le marine militari delle nazioni interessate, anche 
attraverso pattugliamenti congiunti589590 , sia facendo da punto di contatto con le varie marine 
militari estere che, interessate dalla recrudescenza del fenomeno criminoso della pirateria e in 
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quanto espressione degli interessi dei propri governi, sono giunte in queste acque per contribuire ad 
un miglioramento della sicurezza591.
Un’ulteriore spiegazione potrebbe essere quella di natura geopolitica. Per quanto riguarda la 
Nigeria, le sue risorse principali sono collegate alle fonti di energia, petrolio e gas tanto che quasi 
l’intera importazione statunitense dalla Nigeria si compone di gas e petrolio592;  ma come accennato 
precedentemente, l’area è altrettanto importante per l’India e la Cina in termini di forniture di 
prodotti energetici e di rifornimento di materie prime. Lo sviluppo portuale delle coste occidentali 
dell’Africa e gli interessi delle varie compagnie di spedizioni marittime nell’investire 
massicciamente in tale regione, evidenziano gli enormi interessi geopolitici in atto; nessuna di tali 
potenze ha interesse a cambiare la struttura della società, temendo contraccolpi che potrebbero 
risultare pericolosi.
In tale contesto la corruzione diffusa -la classifica di Transparency International pone la Nigeria al 
139° posto, il Togo al 128°, la Guinea Equatoriale al 163°, il Cameroon al 144° su 174 paesi, con 
l’eccezione del Benin al 94° e del Ghana al 64° 593 – costituisce una delle cause della pirateria: 
• sia dal punto di vista criminale, visto i considerevoli profitti che vengono poi ripartiti fra 
le bande comunque legate alle varie amministrazioni che ne agevolano e permettono il 
fenomeno e la sua espansione (innestando quella che viene chiamata economia da 
saccheggio);
• sia dal punto di vista politico perché, come dimostra la situazione Nigeriana, 
l'accaparramento dei proventi del petrolio non reinvestiti nella regione principale di 
sfruttamento dello stesso ha portato al sorgere di una pirateria motivata su basi politiche, 
e viene tranquillamente accettata; qualsiasi azione più drastica potrebbe portare a 
un'alterazione di uno status quo che non converrebbe a numerose potenze mondiali. 
Gran parte dei pirati nigeriani si presume siano provenienti dagli oltre 150.000 marinai 
rimasti senza lavoro nei recenti anni, e i rimanenti provenienti da personale in congedo 
delle forze armate e dai ranghi di una gioventù senza alcuna prospettiva lavorativa594. 
così come nelle regioni del delta si è visto come la situazione sia degenerata per la 
mancanza di investimenti nell’area tesi ad aiutare la popolazione locale (secondo uno 
studio della US Agency for International Development, ancora oggi in Nigeria muoiono 
300.000 bambini all’anno di malaria595). L’economia da saccheggio che comporta una 
economia parallela a quella ufficiale, evita che altre istanze, quali quelle di una maggior 
giustizia sociale, possano prendere piede e portare a uno stravolgimento del sistema in 
atto. Una situazione similare a quella della Nigeria è presente nel Benin, tanto che una 
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missione delle Nazioni Unite, inviata per studiare il problema della pirateria nel Golfo di 
Guinea a seguito di una risoluzione del Consiglio di Sicurezza, la 2018 del 31 ottobre 
2011, poneva in evidenza, nella sua relazione finale del 19 gennaio come l’improvvisa 
esplosione del fenomeno che in un anno vedeva nel 2011 ben 21 attacchi contro lo 0 
dell’anno precedente e 1 del 2009 nelle acque antistanti il porto di Cotonou, fosse anche 
dovuta a una impossibilità del governo a limitarne l’espansione sia per l'obsolescenza 
dei mezzi impiegati (mezzi navali militari non competitivi con quelli dei pirati) che per 
una diffusa corruzione dei funzionari portuali596. Nel rapporto si evidenziava altresì il 
fatto che gli attacchi fossero pianificati e diretti contro obiettivi specifici, petroliere e 
navi da trasporto di sostanze pericolose (chemical tanker), e che presupponevano una 
organizzazione criminale alle spalle capace di organizzare non solo l’attacco ma il 
travaso dei liquidi e la reimmissione di tali sostanze su un mercato parallelo a quello 
ufficiale. Tale situazione aveva portato a una inclusione della zona fra quelle considerate 
aree di guerra ai fini assicurativi, quindi con un enorme incremento delle spese per le 
compagnie, e a una riduzione del 70% del traffico mercantile nel porto di Cotonou con 
una perdita di tasse portuali nel 2011 di 81 milioni di dollari597;
• in generale in tutta la zona, l’economia criminale è un’economia parallela di 
sopravvivenza e ridistribuzione del reddito. 
Stilare giudizi di moralità è semplice per chi appartenga al mondo occidentale, giudicando con 
criteri e strumenti legati a diversa etica e cultura; in realtà il discorso viene ad essere molto più 
complesso e certamente la pirateria è un sintomo di una malattia che dovrebbe essere trattata anche 
con strumenti culturali adeguati alla necessità primaria della sopravvivenza e dello sfruttamento 
delle risorse umane e naturali; ma non è questo il compito della tesi.
2.4. La pirateria nei mari asiatici
In un interessante articolo pubblicato nel 2011 sulla rivista Foreign Policy il noto giornalista Robert 
D. Kaplan, ha identificato il Sud Est Asiatico come il luogo ove la fase successiva alla guerra fredda 
è già penetrata profondamente598. Scrive Kaplan:
Vietnam, which dominates the western shore of the South China Sea, is a capitalist 
juggernaut despite its political system, seeking closer military ties to the United States. 
China, consolidated as a dynastic state by Mao Zedong after decades of chaos and made 
into the world's most dynamic economy by the liberalizations of Deng Xiaoping, is 
pressing outward with its navy to what it calls the "first island chain"  in the Western 
Pacific. The Muslim behemoth of Indonesia, having endured and finally ended decades of 
military rule, is poised to emerge as a second India: a vibrant and stable democracy with 
the potential to project power by way of its growing economy. Singapore and Malaysia are 
also surging forward economically, in devotion to the city-state-cum-trading-state model 
and through varying blends of democracy and authoritarianism. The composite picture is 
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of a cluster of states, which, with problems of domestic legitimacy and state-building 
behind them, are ready to advance their perceived territorial rights beyond their own 
shores.
Così indica alcuni elementi importanti quali il fatto che regimi diversi per dottrina politica, 
appartenenza religiosa e cultura siano orientati verso una forte spinta economica che potrebbe avere 
effetti conflittuali all’interno della regione che su scala mondiale, ingenerando quindi un fenomeno 
di instabilità in una delle aree più importanti al mondo.
Tutte le nazioni citate nell’articolo sono collegate con il Golfo del Bengala, lo Stretto di Malacca e 
il Mar Cinese Meridionale, area centrale all’interno delle due grandi direttrici di traffico verso 
l'Oceano Pacifico, e quindi gli Stati Uniti, l’Australia e il Sud America, e l'Oceano Indiano, verso 
l’Africa e l’Europa599. In questi mari, numerose strettoie e una miriade di arcipelaghi e isole 
rendono il notevole traffico mercantile non agevole; il movimento di prodotti energetici quali 
petrolio e gas naturali è pari a sei volte quello transitante per il canale di Suez e diciassette volte 
quello per il Canale di Panama; vi transitano i due terzi del fabbisogno energetico della Corea del 
Sud, il 60% circa di quello del Giappone e la Repubblica Cinese di Taiwan e circa l’80% del 
fabbisogno di petrolio grezzo della Repubblica Popolare Cinese.600  L’immagine 2.14 mette in 
evidenza le rotte trafficate.
Immagine 2.14. Le rotte più trafficate dei mari asiatici.601
L’intera area si può, per motivi di studio e geografici suddividere in tre zone: lo stretto di Malacca, 
il Mar Cinese Meridionale, e il Golfo del Bengala.
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2.4.1. Il Golfo del Bengala
Le caratteristiche geografiche di quest’area, consistenti soprattutto nella mancanza di arcipelaghi e 
di isole e le particolarità delle attività di pirateria, che sono essenzialmente delle Armed Robberies,
(quindi delle rapine effettuate sulle navi alla fonda dei vari porti, in particolare quello di Chittagong, 
o  dirette contro il piccolo naviglio da pesca o trasporto) consentono di estrapolare il Golfo in 
questione dalla più complessa e interconnessa situazione delle rimanenti due aree.
Immagine 2.15. Mappa del Golfo del Bengala.602
L’attività di pirateria, comunemente intesa, è cominciata a cavallo degli anni ‘80 ed è concentrata 
nelle aree del porto di Chittagong, che si estende lungo un canale, e nella località delle Sundarbands 
nel sud-ovest  del paese, situate all’estuario dei fiumi Padma (Gange), Jamuna (Brahmaputra) e 
Meghna603  604. Chittagong, scrive Murphy, è conosciuta per la concentrazione di attività legate al 
crimine organizzato, la corruzione e il basso standard di gestione del porto, inducendo a ritenere che 
vi siano contatti fra impiegati della struttura portuale e gruppi organizzati di pirati al fine di sfruttare 
le potenzialità del commercio marittimo per scopi criminali605. Le foto sottostanti (Immagini 2.16 e 
2.17) mostrano come la concentrazione di navi in un angusto spazio e privo di eccessivi controlli, 
tanto da avere una condivisioni della stesso spazio con le attività di pesca locali, possano essere una 
facilitazione per attività di Armed Robbery.
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603 Murphy 2009. p.97.
604  Pyeatt Menefee, Samuel. Piracy in Bangladesh- What lies Beneath?p.121. In Piracy and maritime crime: Historical and modern 
case studies. DTIC Document,2010
605Murphy 2009. p.97.
Immagine 2.16. Foto del porto di Chittagong.606
Immagine 2.17. Foto del porto di Chittagong.607
Le Sunderbands, già descritte con fervida immaginazione da Emilio Salgari in alcuni dei suoi 
libri608, sono un dedalo di isole, corsi d'acqua e paludi che offrono un rifugio sicuro ai vari gruppi 
dediti alla pirateria, spesso provenienti da zone viciniori per la sicurezza che l’area offre come 
rifugio e che spesso si scontrano fra loro per supremazia territoriale609. Inoltre il fatto di essere a 
cavallo di una frontiera certamente non identificabile e permeabilissima, offre la possibilità di 
eludere facilmente le leggi e le forze di sicurezza nazionali.
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Immagine 2.18. La regione delle Sundarbans.610
I dati dell’IMB relativi all’attività di pirateria, sia tentata che riuscita - anche se sarebbe in questo 
caso più esatto parlare di Armed Robbery in quanto la quasi totalità delle operazioni è stata condotta 
su navi all’ancora - si trovano qui sotto nella Tabella 2.9:
Anno 2007 2008 2009 2010 2011
Bangladesh 15 12 18 23 10
Tabella 2.9. Il numero totale di attacchi – tentati e riusciti – Bangladesh, 2007-2011.611
Dei dieci attacchi condotti nel 2011 in Bangladesh tutti sono avvenuti nel porto di Chittagong. 
L’attività in queste aree, in cui è sensibilmente aumentato l'utilizzo di armi da fuoco rispetto al 
passato ove venivano usate essenzialmente armi bianche, è diretta verso pescatori per raccogliere 
sia il pescato che quant’altro possa essere rapinato ed utilizzato per fini personali o per essere 
venduto. Tra l’aprile e il giugno del 2006, sei pescatori sono stati uccisi e 200 pescherecci assaliti e 
depredati di pescato, reti, motori, carburante e qualsiasi altra cosa avesse un valore economico612. 
Agenzie di stampa hanno dato la notizia nell’agosto del 2012 di circa 60 di pescatori liberati in 
mare dalle forze di sicurezza bengalesi dopo il rapimento da parte dei predoni613. Il 29 gennaio e 2 
febbraio 2013 due navi sono state attaccate in queste acque, una all’ancora in Chittagong e l’altra in 
Haldja in India, zona prospiciente il golfo di cui si tratta.
2.4.2. Gli Stretti di Malacca e il Mar Cinese Meridionale
Discorso ben più complesso, come detto, si ha per quelle aree che vengono definite come gli stretti 
di Malacca ed il Mar cinese Meridionale.
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• Per stretto di Malacca si intende un’area geografica fondamentalmente divisa fra 
Indonesia, Malesia e Singapore che si estende per 550 miglia con una larghezza di 1.7 
miglia nel suo punto più stretto614, con dei confini contestati e non chiari615;
• Per Mar Cinese Meridionale si intende generalmente il tratto compreso fra gli stretti di 
Malacca e quelli di Taiwan con un’estensione di circa 3.5 milioni di chilometri quadrati 
e che interessa la Cina, Taiwan, le Filippine, la Malesia, il Brunei, l’Indonesia, 
Singapore, la Tailandia la Cambogia ed il Vietnam616; nazioni quindi in piena espansione 
commerciale e industriale, che necessitano di un notevole traffico mercantile marittimo 
sia per quanto riguarda il settore energetico, sia per l'importazione di materie prime e 
esportazione di prodotti lavorati in cui il traffico regionale assume un ruolo 
rilevantissimo.
Appare da un semplice sguardo cartografico che il transito dallo Stretto di Malacca immette in 
un’area geograficamente costituita da numerose isole e arcipelaghi, in cui le linee commerciali 
devono obbligatoriamente transitare attraverso una serie di stretti che rendono la navigazione 
particolarmente insidiosa. Le navi che dal Golfo del Bengala transitano verso le nazioni che si 
affacciano sul Mare Cinese Meridionale, in piena crescita economica e industriale, verso e da i porti 
di tale area - porti di cui nel 2011, ben 9 sono nella lista dei maggiori 10 porti nel mondo per volumi 
di traffico617 - devono, nel senso ovest-est, transitare anzitutto dallo Stretto di Malacca. A questo se 
ne aggiungono altri due, quelli di Lombok e Sunda, per le navi le cui dimensioni non consentono il 
passaggio attraverso lo Stretto di Malacca propriamente detto; ecco perché talvolta il termine stretto 
assume una connotazione plurale, indicando tutti e tre gli stretti dell’area. Vi sono poi una numerosa 
serie di altri stretti, poco conosciuti, ma anch'essi importantissimi per la navigazione nell’area 
all’interno della miriade di isole e arcipelaghi che rendono l’area così peculiare per la 
navigazione618.
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Immagine 2.19. I corridoi marittimi principali della Cina.619
Ogni anno, attraverso tali stretti che collegano l’Oceano Indiano con il Mar Cinese Meridionale e 
l’Oceano Pacifico, transita una considerevole mole di navi di vario tipo e tonnellaggio. Marley  parla 
di una cifra che si aggira sulle 70.000 navi (60.000 secondo l’Ente per l’Energia Statunitense620) 
dalle circa 50.000 del 2003621, con una previsione di circa 141.000 nel 2020622 secondo i calcoli del 
Ministro giapponese delle Infrastrutture Trasporto e Turismo623, navi che trasportano circa il 40% 
dell'intero traffico mondiale di merci e oltre la metà di tutto il petrolio e gas mondiale (soprattutto 
grazie alla notevole richiesta di Giappone, Indonesia, China e Corea del Sud)624; da 13.8 milioni di 
barili di petrolio transitati nel 2008, si è arrivati ai 15.7 del 2011, costituendo il petrolio oltre il 90% 
del totale dei prodotti energetici trasportati625.
La particolarità dello stretto principale ha addirittura costretto a ricorrere alla costruzione di navi 
con particolari caratteristiche, denominate Malaccamax,626  - le cui dimensioni consentono 
l'attraversamento, in quanto il fondale in alcuni punti raggiunge la profondità massima di 25 
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metri627; e la cantieristica navale si è dovuta adattare a tale situazione con nuovi modelli di 
costruzione che non penalizzino il carico e tengano conto dei limiti imposti628. Le navi che non 
soddisfano le condizioni del Malaccamax, sono obbligate a una circumnavigazione dell'Indonesia e 
al transito attraverso lo stretto di Lombok, che divide le isole di Bali e Lombok, o attraverso lo 
stretto di Sunda tra Java e Sumatra, con un percorso e tempi di percorrenza maggiori.
Lo stretto costituisce pertanto una via commerciale importantissima e vitale strategicamente per 
nazioni in fase di espansione - in particolare per la Cina popolare, le cui intenzioni di divenire la 
potenza egemone regionale sono chiare - tanto che lo stesso governo di Pechino si è impegnato 
nella costruzione di una serie di pipeline, che evitino l'attraversamento degli stretti, fra il porto di 
Kyaukphyu, nella baia del Bengala nel Myanmar (altresì conosciuto come Birmania o Burma) e la 
provincia cinese dello Yunnan per il passaggio di petrolio grezzo per 22 milioni di tonnellate 
all’anno e gas per dodici miliardi di metri cubi 629 . Inoltre Pechino si è impegnata nella 
progettazione dell’apertura del canale di Kra (altrimenti detto Thai - si veda Immagine 2.20 
sottostante), sfruttando l’istmo già esistente in Thailandia; idea che per numerosi motivi, anche 
interni alla Thailandia, nella considerazione che di fatto avrebbe diviso il territorio, è stata 
accantonata630. Questo perché circa l’80% delle importazioni cinesi di petrolio transita attraverso gli 
stretti di Malacca631.
Immagine 2.20. La progettazione del canale di Kra.632
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Attraverso gli Stretti di Malacca transitano le tre vie di importazione del materiale energetico e di 
materie prime necessarie per la Cina:
• La rotta dal medio oriente: dal Golfo Persico attraverso gli stretti di Hormuz, Malacca e 
Taiwan;
• Le due rotte africana; dal Mediterraneo attraverso Suez o dall’Africa dell’Ovest 
attraverso il Capo di Buona Speranza per poi arrivare agli stretti di Malacca.
Questo ha portato alla considerazione che circa il 60% delle navi che transitano dagli stretti di 
Malacca siano cinesi633. Un qualsiasi incremento della potenza militare navale statunitense o dei 
suoi alleati nell’area viene immediatamente percepita come una minaccia da parte della Cina, 
portando verso quella situazione che viene descritta come il Malacca Dilemma, ossia la minaccia 
rappresentata da altre potenze alla linea di rifornimento logistica marittima cinese, in particolare 
quella energetica634. Già nel 2003 il presidente cinese Hu Jintao avvertì circa il tentativo di 
controllare lo stretto da parte di “Alcune Potenze Maggiori”, con chiaro riferimento agli Stati Uniti 
e ai suoi alleati, e la prima esercitazione cinese anti-terrorismo nel 2004 aveva come tema la 
simulazione di un attacco ad una nave cisterna635.
La stessa Cina ha da lungo tempo investito in una strategia di espansione marittima con la così detta 
politica della “Collana di Perle”, costituita dalla costruzione di una serie di porti che si estende dallo 
Sri Lanka, al Myanmar, al Qatar al Pakistan - di cui l’ultimo è quello di Hanbantota nello Sri Lanka, 
da poco operativo - e all’espansione di quelli già esistenti a Chittagong, nel Bangladesh e a Lamu, 
in Kenya, al fine di assicurarsi una presenza costante lungo la sua principale SLOC (Sea Lines of 
Communication) fra le fonti delle risorse, in particolare energetiche, e la madre patria e costituire 
altresì poli di espansione commerciale verso l’Africa e l’Europa laddove sono previsti investimenti 
nei porti di Atene e Rjieka636.
In queste acque sono numerosi i contenziosi internazionali circa la sovranità, anche per lo 
sfruttamento delle risorse economiche subacquee che sembrano notevoli; in particolare Pechino 
rivendica gran parte del Mare Cinese meridionale come mare interno637 638all’interno della cornice 
di una linea che comprende nove tratti (indicati nell’Immagine 2.21 seguente), provocando una 
crisi, tutt’ora in atto, soprattutto con gli Stati Uniti639, che difendendo le rivendicazioni territoriali 
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dei propri alleati e, sposando una politica di non riconoscimento di tali acque come interne, tendono 
a conservare una situazione di superiorità strategica640.
Immagine 2.21. Sulle rivendicazioni cinesi su ciò che ritiene sia il suo mare interno.641
La repubblica Cinese ha recentemente aperto nove piattaforme petrolifere off-shore nella parte 
occidentale di cui sette nei bacini dello Zhongjiannan e due in quelli di Wan'an and Nanweixi 
suscitando le proteste del Viet-Nam che rivendica tali aree come appartenenti alla propria EEZ 
(Economic Exclusive Zone)642. L’espansione commerciale e marittima è legata a una serie di 
impegni economici e politici, anche di natura militare, tendenti a rafforzare i rapporti con le nazioni 
indicate, per poter garantire così una miglior sicurezza alle proprie linee di comunicazioni vitali. Lo 
stesso Giappone, che dipende pesantemente in termini energetici dal trasporto via mare che 
attraversa questo stretto e che reputa come la pirateria causi un danno sui 10-15 milioni di dollari 
all’anno, si è trovato costretto a rinunziare a progetti per incrementare la sicurezza nello Stretto, 
causa la pericolosissima situazione che potrebbe verificarsi in seguito all'incremento di forze 
militari marittime appartenenti alle varie coalizioni o alleanze o forze che si confrontano e hanno 
interessi sia areali che mondiali643. Come si è visto, qualsiasi iniziativa intrapresa dal Giappone in 
tali acque viene vista sia dalla Cina che da numerose altre nazioni come un pericoloso ritorno a una 
politica imperialista. 
Questa corsa al controllo delle vie di transito obbligato, quale lo stretto di Malacca e gli altri stretti 
di Sunda e Lombok, ha comportato anche una notevole presenza di attività militari navali indiane; 
le varie esercitazioni condotte con le varie marine della zona, l’importanza maggiore attribuita alle 
Andamane con la creazione di un comando militare navale, il posizionamento di alcune stazioni di 
osservazione al largo delle coste del Madagascar finalizzate alla sorveglianza del traffico marittimo 
verso l’Oceano Indiano, vanno viste non tanto in un’ottica anti-pirateria quanto piuttosto di 
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contrasto alla politica cinese di espansione alla ricerca di mercati di approvvigionamento energetici 
e del controllo delle vie di trasporto di tali prodotti644. Già quanto detto basta a illustrare 
l’importanza anche geo-strategica degli stretti, in quanto, al di là di una delimitazione ben precisa 
dei confini che non esiste, attraverso tali acque transitano le risorse vitali per lo sviluppo di potenze 
internazionali quali la Cina e il Giappone e di altre importanti nazioni nel contesto regionale.
Se all'imponente traffico commerciale si associa la particolare conformazione geografica, la 
instabilità interna di alcune nazioni che si affacciano su questo mare laddove fattori etnici o religiosi 
innescano rivendicazioni di varia natura, la presenza di intere popolazioni che non sono sedentarie 
ma nomadi nel mare - spostandosi laddove vi sono risorse marine in condizioni di garantirne la 
sopravvivenza - e, non ultimo, una visione diversa della pirateria da quella occidentale, si 
comprende perché endemicamente queste zone sono state sempre prone alla stessa. Caroline Vavro 
scrive al riguardo:
[…] territorial Boundaries in general are a touchy subject for those states due to 
competing claims over offshore resources, legacies of colonial domination  and general 
concerns over external power intentions in the region. This sensitivity about sovereignty 
affects the littoral states’ response to piracy as evidenced by the fact that they confine each 
other to conducting anti piracy patrols only in their own territorial jurisdictions645.
Con ciò Vavro indica già come uno degli elementi importanti sia la mancata o ridotta collaborazione 
fra stati confinanti.
La situazione della pirateria in queste acque ha portato nel 1992 al nascere di un centro 
specializzato dell’IMB a Kuala Lumpur, il Piracy Reporting Centre che agisce quale punto di 
riferimento mondiale sullo studio e prevenzione operativa della pirateria. Il fatto che il centro sia 
stato posizionato proprio nel sud-est asiatico, dimostra come il fenomeno mondiale fosse 
decisamente concentrato in questi mari, almeno sino agli anni 90.
1981 1982 1983 totale
All’interno delle acque territoriali 7 13 8 28
In acque internazionali 28 32 23 83
Posizione sconosciuta 7 9 17 33
Totale 42 54 48 144
Tabella 2.10 I numeri relativi al fenomeno di pirateria nell’area di Singapore.646
I dati forniti nella Tabella 2.10. sono riferiti alla sola area di Singapore ottenuti attraverso le 
denunce presentate alle autorità locali. Per avere un quadro più completo, bisognerebbe aggiungere 
una serie di dati che riguardino quello che Vilar chiama il Gulf of Siam and Thailand area, ossia 
quella zona geografica che l’IMO attualmente inserisce nel riquadro indicato come Malacca Strait o 
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come South China Sea. L’operazione dà dei risultati approssimativi in quanto, come detto, sino al 
1996 l’IMO non ha cominciato a interessarsi della raccolta dati sulla pirateria in maniera organica e 
altrettanto ha fatto l’IMB che ha costituito il centro dedicato alla raccolta e disseminazione dei dati 
attinenti la pirateria, il Piracy Report Center di Kuala Lumpur, nel 1992 .
Fra il 2000 e il 2006 un quarto delle attività di pirateria mondiali e due terzi di quella presente del 
sud-est asiatico sono avvenute nell’arcipelago indonesiano.647
anno 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Malacca
 Strait
12 8 6 37 112 36 24 15 35 10 16 6
Tabella 2.11. Il numero di attacchi relativi all’area dell’arcipelago indonesiano.648
In realtà i dati riportati, come già più volte detto, risentono di numerosi fattori che ci devono portare 
a identificarli come dati non precisi ma indicativi; tuttavia i numeri rendono l’idea di quanto la 
pirateria sia un importante fattore di insicurezza per il trasporto marittimo.
Di fronte a tali numeri il Giappone, che tanto dipende dal trasporto attraverso lo stretto, individuò 
sin dal 1995 la pirateria come una minaccia reale inserendola nella sua agenda politica ma 
l’esitazione connessa ai precedenti storici e alle norme che vietavano determinate attività militari 
impedirono che tale attività si manifestasse in maniera diretta almeno sino al 1999, quando durante 
una riunione dell’ASEAN+3 a Manila 649 , il governo nipponico propose l’intervento della Guardia 
Costiera giapponese per condurre, unitamente alle forze locali, un’attività anti-pirateria; proposta 
immediatamente contrastata da numerose nazioni fra cui la Cina650.
La notevole sensibilità degli stati litoranei in relazione alla propria sovranità, in particolare in una 
zona dove i confini corrono attraverso il mare e gli interessi relativi alle EEZ sono importanti651, 
hanno sempre fatto da barriera a una efficacia cooperazione regionale, nonostante l’art. 43 
dell’UNCLOS preveda una cooperazione fra gli stati affacciantesi su uno stretto e le nazioni che 
usano tali stretti a mezzo di accordi per favorire la navigazione internazionale:
User States and States bordering a strait should by agreement cooperate:
(a) in the establishment and maintenance in a strait of necessary navigational and safety 
aids or other improvements in aid of international navigation;
(b) and for the prevention, reduction and control of pollution from ships652.
Numerose iniziative abbondantemente pubblicizzate hanno dato l'impressione che vi sia stato un 
incremento di collaborazione fra i vari stati della regione nel combattere il fenomeno della pirateria 
in questi stretti, come quella denominata Malacca Straits Coordinated Patrol (MALSINDO)attuata 
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nel 2004, soprattutto su iniziativa di Singapore. Quest’ultima vedeva nella minaccia terroristica al 
traffico scorrente nello stretto, una minaccia verso il proprio porto, identificando una stretta 
connessione fra l’attività terroristica e quella di pirateria653. L’efficacia dell'operazione va analizzata 
sulla base dei risultati che, al di là di quanto recitato dalla propaganda, non sono stati ottimi; 
Gurpreet S. Khurana, in uno studio sulla cooperazione militare marittima nell’India e nel sud-est 
dell'Asia, puntualizza tale fatto sostenendo che numerosi fattori, quali la contiguità della acque 
territoriali,  hanno fatto sì che il concetto di difesa delle acque territoriali abbia prevalso  sulle 
istanze di lotta comune contro la pirateria654.
Inoltre sulla stessa operazione MALSINDO le diverse interpretazioni fornite da autori diversi su 
come siano state condotte le attività evidenziano i limiti e le finalità della stesse. Caroline Vavro 
parla di una operazione condotta come Joint Patrols: 
Under this initiative, in which joint 24-hour patrols of the strait have been carried out. 
[…]But Joint patrols are not the same as combined patrols655.
 Erikson riferisce come il Capo di Stato Maggiore della marina indonesiana, ammiraglio Sondakh, 
abbia riferito trattarsi di una operazione che comporta coordinazione e non operazioni congiunte:
[...] as indonesian Navy Chief of Staff Admiral Bernard Kent Sondakh has emphasisized 
MALSINDO involves “coordinated” not “joint” patrols, meaning that nations do not 
normally subordinate their forces to a supra national command on the basis of a defense 
agreement or introduce them into each other’s territorial waters656.
Il fatto che autori diversi abbiano fornito interpretazioni differenti circa il termine joint e 
coordinated, indica già la non chiarezza dell’operazione che, ancorché pubblicizzata come 
coordinated dal sito ufficiale del Ministero della Difesa di Singapore657, in realtà non prevedeva un 
comando unico. È una chiara indicazione di quanto sia sensibile l'argomento della sovranità 
nazionale laddove la geografia risulta caratterizzata da innumerevoli isole e dall'ambiente marino, 
che rendono i confini estremamente permeabili e non esattamente definiti, da popolazioni nomadi 
che si muovono sul mare come i Tuareg nel deserto e da appartenenze ad etnie, gruppi ed ideologie 
diverse che alimentano una instabilità diffusa.
Una approfondita analisi dell'operazione è stata condotta da Graham Ong-Webb che sostiene come 
le 17 navi impegnate nel controllo dei 900 chilometri di costa nel luglio del 2004 non abbiano 
inciso sulla pirateria658. Confrontando i dati fra il terzo e quarto trimestre del 2004 e il primo e 
secondo del 2005 riguardanti il Malacca Strait non emerge una decisa diminuzione e anzi, nelle 
acque indonesiane, si nota un incremento degli stessi attacchi (Tabella 2.12).
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Malacca Straits 3 5 2 6
Indonesian Waters 17 16 16 26
Malaysian Waters 1 2 4
Singapore Straits 2
Tabella 2.12. Total number of reported incidents of piracy/ Armed Robbery at sea in the Malacca Strait and Indonesia 
in the last quarters of 2004 and the first two quarters of 2005.659
Il successivo programma congiunto fra le tre nazioni Indonesia, Malesia e Singapore, denominato 
Eyes in the Sky, consistente nel pattugliamento congiunto dello stretto a mezzo di aerei che 
potevano addentrarsi per tre miglia all'interno delle dodici delle acque territoriali dei paesi 
interessati, nell’ottica di fornire supporto alle forze navali, non ha prodotto grandi risultati, ma è 
risultato politicamente importante in quanto per la prima volta si è addivenuti alla cessione di una 
piccola porzione della propria intangibilità confinaria, per un obiettivo comune660.
Nel 2006 ha preso forma il programma RECAAP (Regional Cooperation Agreement on anti-piracy) 
che comprende in pratica tutte le nazioni presenti nella ragione; concepito nel 2004, affinché 
potesse diventare operativo richiedeva la firma di almeno dieci delle nazioni sottoscriventi il 
programma, che erano tutte quelle della Association of South-East Asia Nations (ASEAN) oltre al 
Giappone, Cina, Korea, India, Bangladesh e Sri Lanka, e si basava sull'incremento della 
cooperazione multilaterale per combattere la minaccia della pirateria e delle Armed Robberies 
attraverso una condivisione delle informazioni, accordi di cooperazione e sviluppo delle 
competenze661. Sino a oggi 17 nazioni hanno sottoscritto l’accordo662 ed è stato stabilito la nascita 
di un Information Sharing Center a Singapore per facilitare lo scambio di informazioni e le 
comunicazioni tra i paesi membri attraverso un sistema di Focal Points con un’autonoma rete di 
comunicazione; da sottolineare come né la Malesia, né l'Indonesia abbiano sottoscritto l’accordo663.
Nel luglio 2005 il Lloyd Market Association Joint War Committee designò gli Stretti di Malacca e 
Singapore come “War Risk Zone” comportando un notevole incremento delle tariffe assicurative 
per le navi in transito o dirette nell’area, e quindi un incremento dei costi per le varie società di 
spedizione e/o gli armatori. Secondo uno studio dell’Asia-Pacific Journal, l’incremento delle tariffe 
assicurative avrebbe comportato una ulteriore spesa di circa 12.400 dollari, per una tariffa basica, 
per una porta container del segmento 1.100 TEU, oltre ad una spesa di 2.500 euro per ogni 
passaggio attraverso lo stretto, cifre che per una VLCC (Very Large Crude Carrier) si attestano 
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sull’ordine dei 63.000 dollari come premio assicurativo e 12.600 dollari per ciascun transito664. La 
inclusione, anche a seguito dell’intervento deciso dei numerosi stati interessati dal transito 
marittimo, è stata rimossa nel 2006665. Una maggiore incisività nell'azione si è avuta con 
l’intervento degli Stati Uniti, come conseguenza della guerra al terrore dichiarata dopo l’11 
settembre. I mari asiatici già importanti strategicamente, lo sono vieppiù diventati alla luce della 
minaccia di poter aver un territorio ostile che potesse servire come base per organizzazioni 
terroristiche contrarie agli interessi statunitensi come l’Afganistan lo era stato per al Qaeda.
Nel 2004 è stata lanciata dal governo statunitense, su proposta dell’allora ammiraglio Thomas B. 
Fargo, comandante dello US Pacific Command della marina, la Regional Maritime Security 
Initiative, che comportava un incremento delle attività di scambio di informazioni, il pattugliamento 
congiunto dello Stretto e la presenza di truppe statunitensi nell’area interessata dagli stretti; il tutto 
finalizzato essenzialmente a fini anti-terrorismo666, come risulta dalla presentazione del progetto da 
parte dell'ammiraglio al Congresso il 31 marzo 2004:
[...] we are looking at things like high -speed vessels, putting Special Operation Forces on 
high-speed vessels to conduct effective interdiction in, once again, these sea lines of 
communication where terrorists are known to move about667.
La sola Singapore, di fatto una città-stato costituito da 63 isole con una popolazione di 5 milioni di 
abitanti, decisamente vicina all’Occidente in quanto ad essa interconnessa finanziariamente e con 
quasi nulli problemi interni di relazione fra i vari gruppi etnici presenti, espresse parere favorevole 
all’iniziativa in toto, mentre Indonesia e Malesia chiesero delle modifiche non accettando la 
presenza di truppe statunitensi sul proprio territorio; le altre nazioni, preoccupate da una possibile 
interferenza negli affari interni susseguenti allo stanziamento di truppe statunitensi, rifiutarono 
l'offerta; il primo ministro malaysiano, Abdullah Ahmad Badawi esternò tale preoccupazione con le 
parole: I think we can look after our own area668. La presenza statunitense si è comunque 
intensificata nelle acque dello stretto, attraverso esercitazioni congiunte con Malesia e Indonesia, 
con l’invio di personale statunitense e l’invio alla marina indonesiana di 10 sistemi radar per 
monitorare lo Stretto669. Come si vede dalla Tabella 2.13. non è certamente estraneo a tale adesione 
il supporto economico a vario titolo fornito all’Indonesia, sia a titolo di assistenza che per ragioni di 
sicurezza, assommante a:
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2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
143 141 132# 140 144 147 189# 186#
Tabella 2.13. Gli aiuti economici forniti all’Indonesia, 2002-2009. (NB: Le cifre sono espresse in milioni di dollari 
arrotondate per difetto e le cifre indicate con # sono stimate o richieste).670
Lo stesso vale per la Malesia che, sebbene non inserita nella lista delle nazioni sostenute 
economicamente per lo sviluppo, ha usufruito di aiuti militari, nell’ottica essenzialmente della lotta 
al terrorismo:
2005 2006 2007 2008 2009
3.4 2.4 3.2 2.8# 2.6#
Tabella 2.14. Gli aiuti economici forniti alla Malesia, 2005-2009. (NB: Le cifre sono espresse in milioni di dollari e 
le cifre indicate con # sono stimate o richieste).671
Alla diffidenza manifestata dagli Stati della regione non sono estranee storie, del passato che 
vedono una presenza molto ingombrante, con conseguenti limitazioni e pesanti interferenze nella 
vita nazionale, come il contro colpo di stato supportato dagli USA in Indonesia nel 1965672  o le 
colonizzazioni avvenute nel passato in Malesia, senza contare che il problema del terrorismo 
islamico in tali nazioni, a maggioranza islamica, è affrontato in maniera completamente diversa 
dagli interessi statunitensi e un’eventuale variazione della politica interna potrebbe avere 
conseguenze disastrose sulla stabilità dei paesi stessi. Pesa anche al riguardo la politica adottata 
nelle Filippine, considerate uno dei più fidati alleati nell’area dagli stessi Stati Uniti, dove a seguito 
di accordi nati con l’obiettivo di assicurare anche la sicurezza al trasporto marittimo nella lotta al 
terrorismo internazionale che prevedevano un notevole contributo economico in aiuti e assistenza 
militare per combattere il gruppo terroristico di Abu Sayyaf, fu inviata anche una consistente forza 
militare, ingenerando fattori destabilizzatori all’interno di difficili e precari equilibri673. Nelle stesse 
Filippine è stato avviato e sviluppato il sistema CWS (Coast Watch System) con la collaborazione 
degli USA e dell’Australia che attraverso un centro operativo situato in Manila, il Maritime 
Research Information Center (MRIC) dovrebbe assicurare una tempestiva e efficace visione di 
quanto sviluppantesi in riferimento alla minaccia marittima, Questo consiste ad oggi in 20 
piattaforme off-shore con compiti di interdizione e sorveglianza, di cui 12 già operative nel 2012, 
dovrebbe integrarsi con altri sistemi674.
L’area descritta da Rabasa e Chalk come TBA (Tri-Border Area) che comprende il territorio e i mari 
di Malesia, Indonesia e Filippine, è nello stesso tempo un luogo ove si intrecciano e incrociano 
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attività commerciali, relazioni sociali ed attività criminali e terroristiche (indicata con un cerchio 
rosso nella mappa sottostante)675. In detta area sono presenti altresì nomadiche popolazioni che 
vivono con le risorse marittime e trasmigrano dove maggiori sono le possibilità di sopravvivenza, 
come i Bajaous, per cui poco conta il concetto di appartenenza nazionale e dei confini676.
Immagine 2.22. Cartina del Tri-Border Area.677
Le notizia che proprio in questi giorni ci giungono di un duro confronto all’interno dell’area 
indicata, per l’esattezza nell’arcipelago delle Sulu fra ribelli filippini appartenenti all’etnia Tausug e 
forze armate malesi678, è indice di quanto in quest’area le appartenenze tribali, etniche e religiose e 
le memorie storiche abbiano ancora oggi enorme importanza sulle moderne costruzioni politiche 
occidentali di appartenenza nazionale e di come sia difficile, sulla base di rivendicazioni che si 
trascinano da decenni e della particolare conformazione geografica, poter assicurare un controllo 
efficace dell’area dove scorre una parte importante del traffico commerciale mondiale. Gli stretti di 
Makassar, Surigao, Balabak, e Mindoro si trovano sulle rotte di comunicazione attraverso cui scorre 
gran parte del traffico marittimo fra i paesi del sud-est asiatico e l'Oceano Pacifico e l'Australia, e la 
cartina del Tri-Border Area (Immagine 2.22) serve a delineare la complessità geografica dell’area.
Al seguito dell’11 settembre e della visione manichea assunta dal governo repubblicano statunitense 
dell’epoca, per cui il non supportare gli Stati Uniti nella dichiarata guerra al terrorismo, significava 
diventarne complici, Malesia e Tailandia hanno sottoscritto una serie di accordi con la 
superpotenza, accordi finalizzati tuttavia nella lotta al terrorismo, piuttosto che sulla pirateria679. 
Tutte le iniziative ufficialmente prese o suggerite per combattere e la pirateria o il terrorismo, 
devono tener conto della particolare situazione strategica dello stretto, che è - come si è detto - 
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sicurezza nazionale, la pirateria non viene vista e contrastata come fenomeno autonomo, ma 
generalmente associata al terrorismo e in quanto tale considerata una minaccia internazionale.
A tale situazione di controllo delle linee di comunicazione marittime fra le grandi potenze, fa anche 
riscontro l’inadeguatezza delle varie marine locali; Catherine Z. Raymond parla della incapacità 
della marina indonesiana di poter esercitare una reale sorveglianza delle proprie coste, comprensive 
di circa 17.000 isole, causa la carenza di almeno 262 pattugliatori per portare a 376 il numero di 
navi ritenute necessarie al compito; inoltre solo il 25% del naviglio composto di 114 elementi ha la 
possibilità di operare ogni tempo680.
Quali influenze ha, in termini di lotta alla pirateria, la situazione strategica? Nel mentre la presenza 
di numerose forze militari costituisce comunque un deterrente alla pirateria, soprattutto a quella che 
si esplica in alto mare, bisogna rilevare che l’attenzione è concentrata sulla sicurezza delle SLOC 
(Sea Lines of Communications) o sul Sea Denial, ossia la capacità di impedire all’avversario di 
controllare il mare per i propri scopi. L’attività di monitoraggio e di anti-pirateria, come vera e 
propria operazione di Polizia, è secondaria rispetto ai compiti principali delle marine, in particolar 
modo quelle più importanti, per cui non è detto che a un incremento delle navi militari corrisponda 
un incremento della attività di anti-pirateria.
Si è già visto in precedenza (para1.7) come nei mari del sud-est asiatico la pirateria sia endemica, 
ma sia anche associata a uno status sociale abbastanza elevato.
 Il seguente Grafico 2.6. indica la percentuale degli attacchi imputabili ad attività di pirateria 
avvenuta nelle acque asiatiche citate, relativamente all’anno 2011.
Grafico 2.6 La percentuale degli attacchi attribuibile ad attività di pirateria nelle acque asiatiche, 2011.681
La quantità di navi che attraversa queste acque è nel tempo progressivamente aumentata, man mano 
che il commercio si è intensificata fra aree quali la Cina e l’India, paesi emergenti, con l’Africa, 
continente ricco di risorse naturali e l'Europa e gli Stati Uniti, continenti di riferimento per 
l’importazione e l’esportazione di prodotti lavorati. Il numero di navi che attraversa tali acque, è 
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pertanto aumentato da 50.000 nel 2003 a 70.000 nel 2008 e fra il 2003 e il 2006 vi è stato un 
incremento del trasporto di petrolio da 10 a 15 milioni di barili al giorno, quindi con un’intensità tre 
volte maggiore di quella presente nel canale di Suez e 15 volte maggiore di un transito simile nel 
canale di Panama682. In merito a tali transiti, Baird cita alcune fonti che riferiscono come il 30% del 
commercio mondiale e il 50% del rifornimento energetico mondiale passino attraverso lo stretto di 
Malacca, con una stima del traffico marittimo aggirantesi sulle 60.000 unità683.
All’intensificarsi del traffico marittimo si è intensificato anche il numero degli attacchi di pirateria 
che ha spinto la Lloyd Market Association, nel 2005 a dichiarare che il passaggio in tali zone risulta 
pericoloso, paragonando il rischio di transito a quello di una zona in guerra - al pari di alcune zone 
dell’Africa fra cui la Somalia e diverse zone del golfo di Guinea, Venezuela e diverse aree del 
Medio Oriente, quale il golfo di Aden - decisione poi revocata l’anno successivo - che comporta un 
forte aumento dei premi assicurativi684 .
Il più volte citato libro di Roger Villar, parla negli anni dal 1981 al 1984 di oltre 150 attacchi 
registrati nel solo stretto di Malacca685. Secondo i dati riportati nel periodo dal 1981 alla fine del 
1983 sono stati denunciati alle autorità di Singapore i seguenti attacchi (Tabella 2.15.):
1981 1982 1983 totale
All’interno delle acque 
territoriali
7 13 8 28
In acque internazionali 28 32 23 83
Posizione sconosciuta 7 9 17 33
Totale 42 54 48 144
Tabella 2.15. Il numero di attacchi riportati alle autorità di Singapore, 1981-1983.686
Ricordo che i dati riguardano i soli attacchi riportati alle autorità di Singapore; quelli riportati 
dall’autore, pur riconoscendone l’incompletezza riguardanti le Filippine, sono i seguenti:
1980 1981 1982 1983
2 6* 7 5
Tabella 2.16. Il numero degli attacchi riguardanti le Filippine, 1980-1983. Un attacco (*), a un traghetto, è stato 
imputabile al Communist New People’s Army, conclusosi con la morte di 5 persone e il ferimento di 4.687
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In tempi più recenti, i dati ricavati dall’International Maritime Bureau (IMB) e sotto riportati, 
indicano che il rischio per le navi rimane elevato:
Anno 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Numero attacchi tentati e riusciti 79 57 39 42 65 55
Tabella 2.17. Il numero degli attacchi rilevati dall’IMB.688
Suddividere la tabella in ulteriori dati attinenti le singole aree, non ci porterebbe ad ottenere un 
miglior dettaglio del fenomeno, considerato che non è possibile identificare esattamente se 
determinati episodi possano riferirsi al Mare Cinese Meridionale o allo Stretto di Malacca, vista la 
differente interpretazione che si suole dare a tali aree a secondo dei punti di vista.







12 8 6 37 112 36 24 15 35 10 16 6
121 91 94 136 140 88 112 114 86 81 50 55 62 71 134
30 41 25 51 109 56 46 77 31 39 38 32 23 24 77
Tabella 2.18. Il numero degli attacchi rilevati per area, 1996-2010.689
Come si vede anche dai dati forniti dall’IMO, non è possibile ricostruire con esattezza la situazione; 
a partire dal 2008 non vi sono più dati relativi ad episodi di pirateria nello Stretto di Malacca, come 
se la stessa fosse scomparsa. Secondo i dati dell’IMO quindi non vi sarebbero stati casi di pirateria 
nel 2008, quando una fonte ufficiale malese parla invece di due atti di pirateria nel 2008 e nessuno 
nei tre anni successivi a seguire, dal 2009 e quindi sino al 2012690. Invece l’IMB, nel suo report del 
2009, parla di una sostanziale riduzione degli attacchi, calati vertiginosamente, ma non indica la 
mancanza di attacchi, anche perché i suoi dati ne riportano 2 nel 2008, 2 ciascuno nel 2009 e nel 
2010, ma soprattutto vi sono numerosi attacchi localizzati in Indonesia e Malesia; come vanno 
pertanto interpretate le differenze? Anche in questo caso, la differenza fra Armed Robbery e 
pirateria potrebbe fornire una spiegazione; ma appare molto più difficile localizzare gli atti.
L’analisi della suddivisione geografica mostra una differente dislocazione areale degli episodi 
accaduti laddove l’IMO preferisce una divisione fra Malacca Strait, South China Sea e Indian 
Ocean, indicando, talvolta, le altre aree asiatiche con la definizione Other Far East, mentre l’IMB 
adotta un diverso criterio areale in cui Indonesia, Malesia, Myanmar e Filippine sono indicate come 
nazioni e non facenti parte di un’area; ognuno dei due sistemi ha certamente pregi e difetti, ma il 
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risultato è comunque una non certezza dei dati che, come già più volte detto, vengono, su canali 
diversi, forniti spontaneamente, non permettendo quindi una comparazione fra gli stessi.
Nè d’altronde, in una situazione geografica ove le diverse sovranità si intersecano e sovrappongono, 
è semplice poter stabilire un sistema che accontenti tutti e dia il minor margine di errore. In queste 
acque il fenomeno dell’undereporting ha assunto notevoli dimensioni, considerando la notevole 
mole di piccole imbarcazioni in particolare da pesca e che effettuano piccoli trasporti in aree 
caratterizzate, come non ci si stancherà di ripetere, da un insieme di isole e arcipelaghi in cui la 
principale via di comunicazione è quella marina, che vengono rapinate da parte di bande di predoni 
del mare. Murphy parla di circa 2000 imbarcazioni da pesca rapinate nelle acque del Golfo del 
Bengala da parte dei pirati con oltre 40 pescatori sequestrati e circa un centinaio feriti691. Se si 
cercano tali dati all'interno dei vari studi effettuati dalle organizzazioni internazionali, si trovano 
pochi riscontri; l’IMO per l’anno 1998, nel suo Annual Report indica un totale di 125 attacchi come 
avvenuti nell’anno 1998 comprensivi di Malacca Strait, South China Sea e Indian Ocean, fra Piracy 
e Armed Robberies, quindi un numero di assalti decisamente inferiore a quello descritto da Murphy 
e avvenuti in un’arco spaziale molto più grande692. Il fenomeno relativo alle barche da pesca trova 
la sua spiegazione in quanto esaminato proposito del Golfo di Guinea; il fenomeno è locale, 
circoscritto a una dimensione nazionale o al massimo regionale, comportando quindi spesso la 
mancata denunzia agli organi internazionali preposti alla raccolta dei dati. Il che, se da una parte 
aiuta a comprendere la vera minaccia al trasporto marittimo commerciale, dall’altra non dà 
chiaramente l’idea della situazione locale e non consente di esaminare il fenomeno nella sua 
complessità, ma solo parzialmente.
Rosemberg riporta come nel 2003 il traffico commerciale fra Cina e Corea del Sud ha sorpassato 
quello fra la Corea e gli Stati Uniti, così come nel 2004 quello fra Giappone e Cina ha sorpassato 
quello fra il gigante nipponico e gli Stati Uniti693. Nel 2006 il totale in tonnellate delle merci 
esportate via mare dal mercato asiatico era il 38.8% del totale, rispetto al 21.8% dell’Europa, di cui 
la maggioranza proveniente dalle nazioni dell’Unione Europea694.
All’interno di tale area sono presenti sei dei maggiori porti mondiali per il traffico di containers e 
venti fra i più trafficati porti del mondo695; questo dà l’idea di un intenso traffico commerciale 
navale, che ha portato al rischio di una notevole congestione nell’area. Sebbene il mare sia grande, 
le rotte sono in genere fatte per risparmiare tempo e carburante, il che comporta il percorrere dei 
tragitti quasi obbligati, che si restringono man mano che ci si dirige verso i porti, come una specie 
di imbuto, facilitando quindi il compito di chi ha interessi criminali. Inoltre la congestione del 
traffico implica delle soste all’imboccatura del porto o in rada per attendere il proprio momento di 
entrata e scarico o carico della merce, comportando così un aumento delle condizioni di 
vulnerabilità della nave e dell’equipaggio. Quali siano gli effetti uniti della congestione e della 
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pirateria possono facilmente essere desunti da quanto accaduto nel 1992 nello stretto di Malacca, 
laddove si ritiene che il dirottamento della petroliera Nagasaki Spirit da parte di alcuni predoni, 
incapaci di governarla, abbia portato ad uno scontro con la porta container Ocean Blessing - che 
continuò a bruciare per tre settimane e sul cui carico di armi e altro materiale sconosciuto nessun 
dettaglio è trapelato; si ebbero oltre 40 morti a bordo della Ocean Blessing ed una fuoriuscita di 
2.000 tonnellate di petrolio dalla Nagasaki Spirit, il cui equipaggio non è mai stato trovato696. La 
petroliera francese Chaumont, anch’essa dirottata dai pirati nel transitare il Phillip Channel nelle 
Filippine, andò alla deriva per 35 minuti priva di qualsiasi controllo697.
Al termine della seconda guerra mondiale e durante il periodo di decolonizzazione, le acque 
godevano di pessima fama per la presenza di numerose bande di pirati che operavano nella più 
completa impunità. La costruzione delle nuove nazioni e il maggior controllo dalle stesse esercitate 
sul proprio territorio, portò in seguito a una più efficace gestione del fenomeno, anche se non 
sempre effettiva come nel caso dei pirati Moros delle Filippine, uno dei cui capi, Isabelo “Beloy” 
Montemayor, la cui base di operazioni era nell'isola di Cebu, divenne un eroe locale per la 
popolazione698 . Altrettanto avvenne per la zona nord del Borneo dove fra il 1959 e il 1962 
funzionari britannici registrano 232 attacchi di pirati in mare, oltre a numerosi attacchi sulle coste 
portati dal mare699.
Anche allora le attività anti-pirateria, iniziate soprattutto dalla marina australiana, dovettero tenere 
conto delle esigenze internazionali e l’attività, rivolta solo alla protezione delle navi mercantili 
britanniche, non poteva esercitarsi nelle acque reclamate dall'Indonesia come proprie. Inoltre le 
dispute fra Malesia e Indonesia rendevano difficile un'azione congiunta contro la pirateria che, 
incurante dei limiti territoriali, prosperava, in particolare verso l’arcipelago delle Sulu700. Ma, 
secondo quanto si rileva dallo studio di Koburger, sino almeno agli anni 80 era difficile identificare 
un’area ove la pirateria e le Armed Robberies - come sono oggi intese - non fossero presenti e 
costituissero una minaccia al traffico commerciale.
I casi del traghetto Nuria 767 nell’agosto del 1981, dirottato da due clandestini nascosti a bordo e 
da due membri dell’equipaggio, circa 500 miglia a sud di Manila che si concluse con l'uccisione di 
undici persone a colpi di arma da fuoco e l’annegamento di altri 25, e la fuga dei pirati con un 
bottino di 380.000 dollari in contanti oltre a 126.000 dollari di valore della marce, della nave 
cisterna liberiana Koei nel 1981, o dell’altra nave cisterna Corsicana e della Mammouth Monarch 
nello stesso anno, sono inclusi fra i ventuno attacchi registrati in quell'anno, anche se nessuno di 
essi portò a richieste di riscatto, ma solo al depredamento di quanto di valore ci fosse a bordo701. In 
tutti i casi, tolto quello descritto della Nuria 767, il modus operandi era sempre lo stesso: 
normalmente di notte, un gruppo di pirati, in genere circa una mezza dozzina, salivano a bordo con 
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dei rampini e delle corde impossesandosi quindi del controllo della nave e conducendo la razzia, 
terminata la quale sparivano indisturbati702.
Nel concetto di pirateria va, in queste acque, compreso anche il sequestro della nave per poterla di 
seguito rivendere. Secondo Eklöuf tale attività era talmente diffusa che si era addirittura sparsa la 
leggenda che, dando l’incarico ad un famoso pirata, poteva anche essere ordinato il tipo di nave da 
sequestrare tra quelle alla fonda nel porto di Manila; a indicare che nelle leggende c’è sempre una 
parte di verità lo stesso autore cita un documento dell’IMB risalente al 1994 da cui si rileva che, 
dietro compenso di 300.000 dollari, una nave sarebbe potuta essere stata attaccata dai pirati, 
dirottata e consegnata all’acquirente in tre giorni703. Ancora oggi questo tipo di attività è in voga; 
numerose sono le navi assalite e quindi scomparse, con l’equipaggio ucciso o abbandonato su delle 
scialuppe.
Nelle aree asiatiche è da lungo tempo presente il fenomeno della sparizione di navi; non sono 
inghiottite dal nulla come nel Triangolo delle Bermuda, ma sono preda di pirati (secondo la 
definizione prevista dall’UNCLOS) che all’interno di una rete molto efficace, conducono l’azione 
per impossessarsi della nave, assaltandola a mezzo di imbarcazioni chiamate pancung - la cui 
funzione è simile a quella degli Skiff somali704. Una volta controllata, la nave viene portata in una 
safe house, ossia un luogo sicuro, il carico viene trasbordato su altra nave per essere poi venduto in 
qualche mercato di qualche altra nazione, e la barca con qualche modifica e documenti falsi inizia 
una nuova attività, in genere legata a traffici criminali705.
E l’equipaggio? Quando non scompare definitivamente viene lasciato spesso in mare talvolta a 
bordo di scialuppe di salvataggio. E la nave con il nuovo nome? Le norme severissime varate 
dall’IMO circa la documentazione delle navi e del carico, (dopo fatti strani avvenuti anche in 
Europa, dove nel 1968 la nave Sheerberg A sparì con a bordo 200 tonnellate di uranio naturale, per 
poi riapparire senza il carico, spostato in mare su un’altra nave da carico israeliana706) sono 
abbondantemente ignorate.
In un saggio pubblicato da Caroline Liss nel 2007 vengono riportati i casi di una nave rubata e 
registrata legalmente nel Belize sotto un nome nuovo:
The shipjacking of the Malaysian owned Panama flagged cargo vessel Natris is a case in 
point. The ship was hijacked on 17 November 2002 when leaving a shipyard on Batam 
and disappeared. In 2003, the vessel was re-registered as the Paulijing, with the 
international Merchant Marine Registry of Belize issuing a provisional registration based 
on documents stating the vessel’s previous name as Victoria. According to the notarised 
documents, the ship had been deleted from the Sierra Leone registry and had been sold to 
its new owner for only US $10,000. Under its new registration, the Paulijing traded for 
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La stessa Liss parla della facilità con cui la legislazione cambogiana autorizza l'iscrizione nei propri 
registri navali :
The registry accepts all types of vessels and any person or company owning a vessel under 
the laws of their own country can register a vessel in Cambodia. The country even offers a 
24-hour registration service and is capable of processing an application based on faxed 
documents within one hour708.
Questo passaggio dimostra effettivamente come regolamenti internazionali possano essere 
tranquillamente ignorati senza eccessive conseguenze. Ne è riprova in tempi recenti il sequestro da 
parte di pirati del rimorchiatore Asta che trasportava una chiatta, avvenuto nel febbraio 2010 al 
largo delle coste malesi e diretto verso la Cambogia709. La chiatta fu lasciata alla deriva, 
l'equipaggio abbandonato su una scialuppa e il rimorchiatore ritrovato circa venti giorni dopo nel 
porto filippino di Loreto, con la denominazione di Roxy1710: casi simili sono quelli delle navi 
Inabukwa e Fu Tai711.
Spesso tali sequestri, finalizzati proprio all'impossessarsi della nave per poi farla diventare un'altra 
con documenti e nomi falsi, una volta venduta la merce, si concludono tragicamente, come nel caso 
della Nuria 767 prima descritto; episodio non raro, se nel novembre 1998 la nave porta rinfuse 
Cheung Son battente bandiera panamense, fu assalita e dirottata dai pirati nel tragitto dal porto di 
Shangai verso la Malesia e i 23 membri dell’equipaggio furono bastonati, colpiti con armi da fuoco 
e coltelli e quindi gettai in acqua712. Altrettanto avvenne alla Fu Tai713, il cui intero equipaggio fu 
gettato in acqua e abbandonato ad eccezione dell’ufficiale di macchina714. Tali navi non sono mai 
state ritrovate, a quanto dato sapere.
Oltre a tali modalità, è presente anche il sequestro dell’equipaggio per ottenere un riscatto, il che 
significa, come si è visto nel caso della pirateria somala, poter disporre di un’organizzazione in 
grado di gestire il sequestro e il pagamento dello stesso.
Il fenomeno della pirateria nelle acque del Mar Cinese Meridionale, ha continuato ad essere un vero 
problema per le navi in transito nel corso degli anni essendo legato a numerosi fattori; si è già 
esaminato come la conformazione delle rotte, spinga lo stesso traffico in punti di obbligato 
passaggio attraverso lo stretto di Malacca o attraverso gli stretti di Sunda e Lombok, per poi 
dirigersi verso le destinazioni finali, convogliandolo quindi in aree ben precise; inoltre la 
notevolissima presenza di isole, caratterizzate spesso dalla presenza di zone paludose piene di 
mangrovia, rende estremamente difficile rintracciare le basi operative dei gruppi; va aggiunta, come 
visto, la ridotta disponibilità di mezzi militari e di polizia per il pattugliamento di aree così vaste e 
complesse e la difficoltà dei governi ad esercitare un vero e proprio controllo sul territorio così rotto 
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e complesso laddove il concetto di appartenenza nazionale è spesso sconosciuto o secondario 
rispetto ad altre lealtà. In aggiunta proprio nel Mar Cinese Meridionale, la pirateria si è sposata con 
il terrorismo; è infatti in quest’area che alcuni gruppi terroristici hanno fatto affidamento anche sulla 
pirateria come azione tesa ad autofinanziarsi e fornire visibilità, ma non è certamente l’attività di 
pirateria quella principale che contraddistingue l’azione di tali gruppi.
Il gruppo Abu Sayyaf, operante nelle Filippine, il Free Aceh Movement nel nord di Sumatra, la 
Jamaat Islamiah in Indonesia, e il Moro Liberation Front, nell’area a maggioranza musulmana nel 
sud delle Filippine, ne sono una riprova715. 
• Il Free Aceh Movement, conosciuto anche come GAM (Gerakan Aceh Nerdeka) data la 
sua esistenza dal 1976 allorquando ha cominciato a combattere nella parte nord 
dell’isola di Sumatra per l’indipendenza dall’Indonesia a seguito dell’intensificarsi 
dell'ennesima crisi fra il centro e la periferia,che il governo di Giacarta ha  cercato di 
sedare attraverso una fortissima azione repressiva. Nel 2005 ha firmato un accordo con il 
governo Indonesiano rinunziando alla lotta armata, anche se si ritiene che abbia 
conservato delle capacità operative soprattutto nel settore marittimo; pur essendo un 
movimento islamico non appartiene, per quanto è dato sapere, alla nebulosa legata ad al 
Qaeda e la lotta è soprattutto rivolta ad una maggiore indipendenza della regione; il 
gruppo ha negato di essersi mai dedicato ad atti tipici di pirateria, laddove la linea di 
demarcazione fra pirateria e terrorismo è qui molto sottile, e ha fatto ricorso alla tattica 
che potremmo definire estorsiva di pretendere il pagamento di un pedaggio dalle navi 
che transitavano nell’area; il caso della Ocean Silver, attaccata e dirottata per essere poi 
liberata dietro pagamento di un riscatto di 34.000 dollari, sarebbe da ricercare proprio 
nel mancato pagamento di tale tassa716;
• Il Moro Liberation Front presente in particolare nell’isola di Mindanao nelle Filippine è 
la versione moderna dei movimenti, anch’essi chiamati Moro, che dal 1600 hanno 
combattuto contro la presenza dapprima spagnola e quindi statunitense; nato l’incirca nel 
1978 come un ramo del National Moro Liberation Front, costituitosi una decina di anni 
prima, ha come obiettivo la costituzione di uno stato musulmano indipendente 
estendentesi sulle isole di Mindanao e Sulu e comprendente la popolazione Moro, quindi 
con un’idea ben diversa da quella panislamica sostenuta da Al Qaeda e gruppi aderenti o 
viciniori a tale idea politica. Nonostante diversi accordi intrapresi con il governo 
filippino dal 1976 a oggi, la nascita di varie correnti interne al movimento 
indipendentista spesso oltranziste e la non volontà del governo filippino di trattare su 
determinati argomenti quali la completa indipendenza del sud dell'isola di Mindanao a 
maggioranza islamica, oltre a una pronunzia della Corte Suprema filippina che 
dichiarava la inammissibilità di tale accordo717, non hanno mai portato a una soluzione 
definitiva. Nel 2012 è stato firmato un ulteriore accordo, per porre fine alle ostilità, che 
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prevede la creazione di una nuova regione autonoma chiamata Bangsamoro in 
sostituzione della precedente entità chiamata Autonomous Region in Muslim 
Mindanao718. Le azioni in mare del gruppo si sono diversificate, passando dall’assalto 
alle navi al fine di chiedere un riscatto per il rilascio della stessa e dell’equipaggio, a 
quelli al solo fine di spargere terrore, come nel caso della Miguel Lujan e del traghetto 
Leonara, al porre delle bombe in particolare a bordo di traghetti, come avvenuto nel 
1982 con la Santa Lucia (attribuito al MLF sia dalle autorità locali all’epoca719 che dalla 
Rand Corporation nel suo studio del 1983 sui rischi e minacce connessi al trasporto ed 
attività marittime720) e con la Our Lady of the Mediatrix. Tuttavia i portavoce del fronte 
hanno sempre espresso la non volontà di attaccare i civili rigettando le accuse loro 
rivolte dalle autorità721.
Anche in questo caso, come accade per la Somalia, si è a più riprese parlato di attività di 
pirateria posta in essere da tale gruppo, ma difficilmente si è in condizioni di avvalorare 
con dati certi tale affermazione; lo stesso Murphy722, laddove parla delle attività 
piratesche, usa dati raccolti da altro autore, Santos, insistendo maggiormente sulla 
attenzione posta dall'organizzazione nel cercare di creare terrore con una serie di attacchi 
portati contro le navi, piuttosto che sulle azioni che possano esser identificate come 
piratesche.
• Il gruppo Abu Sayyaf è probabilmente il più conosciuto fra le organizzazioni terroriste 
operanti nell’area; inserito nella lista delle organizzazioni terroriste dagli USA723e 
indicata dalle Nazioni Unite 724 nel 2001, insieme ad al Qaeda e al Harakat Ul Mujaidin, 
del Kashmir, quale una delle tre organizzazioni asiatiche, collegate al regime dei Taliban 
e quindi inserita nella lista delle organizzazioni terroriste dalle stesse Nazioni Unite725. 
Fondato nel 1991 da Abdurajak Janjalani, ucciso nel 1998 e rimpiazzato quale 
comandante dal fratello Khadafi Jajalani, sostiene la formazione di uno stato 
indipendente islamico che abbracci Mindanao e Sulu; all’inizio violentemente anti-
cristiano, in quanto la religione cattolica viene vista come quella dell’establishment 
dominante, ha al suo attivo numerosi attentati conclusi tragicamente contro preti e suore 
cattolici; tale idea si è poi trasformata in un’ideale di diffusione internazionalista di una 
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certa ideologia islamica, a seguito degli intensi legami, anche amicali fra il fondatore del 
gruppo e bin Laden726.  Abu Sayyaf è stato autore di numerosi attacchi a obiettivi 
terrestri e navali, fra cui è ricordato quello del traghetto Superferry 14 il 27 febbraio 
2004 - con una bomba collocata all’interno di un televisore sulla nave, in cui persero la 
vita 116 persone - e l’attacco alla cittadina di Ipil nel 1995 - concluso con la morte di 53 
persone, il ferimento di 48 e la distruzione di 17 edifici commerciali727. Anche in questo 
caso si è spesso parlato di attività di pirateria condotta da membri dell'organizzazione 
ma, benché siano noti attacchi portati contro villaggi turistici (come accaduto nelle 
Sipadan nell’aprile del 2000 con il fine di conseguire poi un riscatto per le persone 
sequestrate –riscatto in seguito pagato dal governo filippino per l’ammontare di 15 
milioni di dollari728) non si possono al momento legare attività precipue del gruppo alla 
pirateria.
• La Jemaah Islamiyah; ha avuto origine nel 1993 a Kuala Lumpur, derivando da un 
movimento islamico emerso fra i principali movimenti di resistenza nella lotta per 
l’indipendenza contro l’Olanda che aveva continuato la sua attività anche contro il 
governo centrale indonesiano. Prendendo ad esempio l’analogo movimento egiziano, 
con l’obiettivo di fondare un califfato islamico nella regione729, il movimento si è 
allontanato dalle idee del gruppo originario ed ha assunto forma autonoma grazie ai due 
fondatori, Abdullah Sungkar e Abu Bakar Ba'asyir730. Espansosi anche nelle nazioni 
vicine, particolarmente in Indonesia dopo la morte del dittatore Suharto nel 1998, 
conquistò la notorietà nel 2002 in seguito a un attentato compiuto a Bali, in cui morirono 
202 persone, molte delle quali turisti australiani731. A questo attentato ne seguirono altri, 
sempre attuati con l’uso di ordigni esplosivi a Jakarta, mentre altri attacchi sono stati 
sventati in Tailandia e Singapore732. Fa parte della galassia di gruppi collegati ad al 
Qaeda.
Dire che i gruppi suddetti siano dediti ad una vera e propria attività di pirateria, al di là di qualche 
episodio, non è al momento possibile; l'assunzione che i gruppi terroristici siano autori di numerosi 
atti di pirateria deriva in particolare dalle modalità con cui vengono condotte le azioni e dall’uso di 
armi da fuoco, in particolare armi automatiche e lanciarazzi. Considerata la notevole disponibilità di 
armamenti nella regione, al centro da anni di numerose guerre sia civili che fra Stati, è difficile 
poter trovare nella indicazione della presenza delle sole armi da fuoco l’elemento decisivo per poter 
stabilire un legame fra la pirateria e il terrorismo. Legame peraltro che ci porterebbe verso una 
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differente interpretazione legale del fenomeno, in quanto gli atti di pirateria ed Armed Robberies e 
quelli di terrorismo, vanno ricondotti sotto due accordi internazionali ben diversi, laddove 
l’elemento discriminante appare soprattutto il fine ultimo. Tracciare una linea di demarcazione non 
è spesso possibile; dovremmo sostenere che l’attività di pirateria è finalizzata esclusivamente o 
sostanzialmente al reperimento di fondi a favore del gruppo, quindi una mera attività di 
finanziamento. Non è spesso così semplice applicare determinati paradigmi in queste aree, dove si 
intreccia, come detto, una storica cultura legata alla pirateria, una lotta per il raggiungimento di fini 
politici, siano essi di indipendenza o di instaurazione di un califfato, e la necessità di mera 
sopravvivenza; una linea di demarcazione netta non è sempre possibile.
L’attività di alcuni di questi gruppi è stata soprattutto diretta verso l’affondamento o la strage a 
bordo di traghetti più che verso delle navi da carico, al fine di ottenere una maggiore visibilità 
conseguibile arrecando il maggior danno possibile alle persone più che alle cose. Non va tuttavia 
sottovalutata la pericolosità che tali gruppi possono porre alla navigazione in quanto tale; uno degli 
obiettivi della strategia di Al Qaeda è infatti quello di danneggiare l’Occidente anche dal punto di 
vista economico, e la possibilità di creare incidenti negli stretti internazionali al fine di rallentare - 
se non di fermare - l’intero traffico commerciale marittimo in punti di obbligato passaggio, è già 
stata presa in considerazione e posta nella fase operativa in altri luoghi.
Young attribuisce la causa della pirateria in questi mari soprattutto a una marginalizzazione della 
vita di numerose popolazioni costiere; lo sviluppo commerciale ed economico di numerose nazioni, 
contrariamente all’idea che la globalizzazione porti un beneficio totale, non ha interessato tutte le 
popolazioni che abitano le nazioni componenti i grandi arcipelaghi asiatici creando problemi di 
povertà733. In Indonesia (4,6 milioni) e Filippine (un milione) una buona parte della popolazione 
vive dei prodotti della pesca o ad essa connessi secondo i dati ufficiali734; tali tipi di popolazione 
nelle loro società appaiono marginalizzati nella scala sociale e soprattutto agli ultimi posti nella 
scala di povertà, verificandosi spesso, nelle acque dove tali gruppi di persone vivono, fenomeni 
molto simili a quelli già visti per la Somalia, ovverosia la presenza di numerose flotte illegali che 
depauperano le zone di pesca. Nel 2002 l'Indonesia ha stimato che la pesca illegale costava alla 
nazione oltre 4 miliardi di dollari l’anno735. Tale tipo di analisi è condivisa generalmente anche da 
Baird, il quale puntualizza quanto, anche in questo caso, il fenomeno della pesca illegale, (l’IUU 
che si è visto essere stato uno dei principali fattori) possa annoverarsi fra i motivi che stanno alla 
base del ricorso all’attività di depredazione in mare. Infatti la carenza di pesce dovuta a tale tipo di 
pesca in aree la cui popolazione conta sulla pesca come principale risorsa, provoca uno spostamento 
di intere flotte di piccole imbarcazioni in altre aree, come accaduto per i pescatori Tailandesi nel 
1970 che, constatata la mancanza di pesce nelle loro classiche zone, si sono o trasferiti in altre zone, 
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affrontando quindi scontri con le altre flottiglie che già pescavano in tali acque, o sono passati 
all’attività di pirateria736. 
Quello che anche qui dovrebbe essere messo in evidenza è che la pirateria è sì endemica, ma perché 
endemiche sono le situazioni che ne provocano la continuazione. Le popolazioni costiere delle aree 
a cavallo degli stretti e del Mar Cinese Meridionale, sono quelle più colpite dalle varie crisi 
economiche che si succedono nel tempo e quelle che meno vengono investite dai fenomeni positivi 
di crescita economica. Inoltre numerose di queste popolazioni appartengono a sottogruppi che 
culturalmente sono sempre stati legati al mare e per cui il concetto di nazionalità ha poca 
importanza, lontani come sono dai centri decisionali e di potere. Murphy descrive come la stessa 
nazione indonesiana non sappia quante isole compongano l’arcipelago, ribadendo il concetto che 
spesso intere comunità non abbiano un loro paradigma di appartenenza e quindi fedeltà, se non al 
gruppo di cui fanno parte737. Le piantina precedenti hanno già provveduto ad illustrare la 
dipendenza di tale popolazioni dal mare.
Un recente articolo del britannico Guardian, ha portato all'attenzione pubblica mondiale i Moken, 
una tribù di pescatori nomadi che abita nei mari a sud della Birmania e della Thailandia, vivendo 
otto mesi all’anno in mare, tornando a terra solo per operazioni di baratto in attesa della fine della 
stagione monsonica738. Nella sola Thailandia sono presenti circa 12.000 appartenenti alle comunità 
Moken, Moklen e Urak Lawoi, popolazioni erranti sul mare che da esso traggono il loro 
sostentamento con numerose attività, fra cui la pesca739. La loro esistenza è messa a rischio da 
numerosi fattori, fra cui la illegalità di numerose attività, quali la pesca e la raccolta del legno, in 
aree soggette a vincoli, da parte di grosse flotte di pescherecci che depauperano l’ambiente marino, 
terreno naturale di pesca per tali popolazioni;pesa inoltre il non essere cittadini di una qualche 
nazione, laddove l’appartenenza è oggi diventata un obbligo giuridico internazionale. Al di là del 
valore antropologico dell’articolo del Guardian, rimane la scoperta che, il mondo dei trattati,  delle 
convenzioni e degli accordi è sconosciuto a numerose popolazioni non seguono i ritmi di vita propri 
dell'Occidente e che sono ormai diffusi su gran parte del globo, particolarmente nelle acque 
asiatiche. Ed è altresì ovvio che, qualora posti di fronte a uno stato di necessità, tali popolazioni 
possano ricorrere a quello che meglio sanno fare, ossia l’andare per mare, con l'obiettivo però non 
di pescare pesci ma navi ed equipaggi. 
Questa mia è solo una ipotesi, che non riguarda certamente la popolazione di cui tratta l’articolo del 
Guardian, ma che serve a evidenziare come spesso dietro la pirateria ci possano essere delle 
motivazioni che vanno al di là dell’uso della stessa da parte della criminalità organizzata o meno. 
Tradizionalmente in queste acque si è sempre sviluppata una grossa capacità contrabbandiera, 
dovuta alla comune appartenenza all’ambiente marino che ha creato una fitta serie di contatti di 
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natura logistica e di supporto fra comunità appartenenti a nazioni diverse ma con una cultura 
comune.
Le speranze della comunità internazionale si erano accese allorquando nel 2009 i numeri riferiti alla 
pirateria nei mari dell’Asia avevano subito una diminuzione, salvo spegnersi l’anno successivo, nel 
2010, allorquando il numero degli attacchi è raddoppiato. In una pubblicazione - Maritime Policy & 
Management740 - si parla di un improvement della situazione nell’Asia del sud-est, conseguente ad 
una serie di accordi tra lo Stato indonesiano e il movimento Gerakan Aceh Merdeka, con 
conseguente diminuzione degli attacchi dal 2005741; anche se, come visto, non vi sono prove 
irrefutabili che tali attacchi siano imputabili al movimento. Ma come si vede il trend ha interrotto la 
sua dinamica positiva.
Trovare un terreno comune di lettura per la pirateria che comprenda l’Asia del sud-est, inclusiva 
dell'Indonesia e delle Filippine, gli stretti di Malacca e Singapore, il Viet-Nam ed il mare della Cina 
meridionale non è affatto semplice. Le aree costiere di Sumatra, Java, Malesia sono - come detto - 
legate a una concezione di cosa sia legale e cosa illegale che è ben diversa da una concezione 
occidentale; il contrabbando, i traffici illegali di qualsiasi tipo hanno costituito per tali popolazioni 
la maniera di vivere e sopravvivere.
In un recente passato, dal 1975 al 1990, la pirateria consistente nell’assalto alle boat people di 
profughi dal Viet-Nam, Cambogia, Laos, ha causato un numero di morti sconosciuto; certamente 
nell’ordine delle migliaia742. Basti pensare che le sole statistiche ufficiali dei dati raccolti nei campi 
profughi della Malesia e Indonesia parlano di 228 donne rapite, 571 violentate e 454 uccise743. I dati 
reali che hanno riguardato la fuga di circa 3 milioni di persone dalla metà degli anni ‘70 in avanti da 
Viet-Nam, Laos e Cambogia, di cui ufficialmente 2.170.000 circa insediati in altre nazioni ospitanti 
e 500.000 circa probabilmente ritornati in Viet-Nam, rimarranno sempre sconosciuti, inghiottiti 
dall’oceano744. Rimane solo il dato che una delle innumerevoli isole che popolano questi 
arcipelaghi, quella di Koh Kra è stata per anni al di fuori di qualsiasi regola, trasformandosi in un 
campo di concentramento controllato dai pirati ove i detenuti erano i profughi745.
Al pari di Koh Kra ci sono innumerevoli isole in Asia ove tutto può succedere, o zone come Alang 
nel Gujarat in India, ove fiorisce il più grande mercato di demolizioni delle navi del mondo - circa 
300 sulle 700 complessive demolite ogni anno nel mondo - prive di effettivi controlli sulle navi, che 
vengono demolite con procedure che producono danni irrimediabili alle persone e all'ambiente e 
che alimentano un fiorente mercato dell'acciaio746.
Il traffico di stupefacenti, in questa regione del mondo vicina a rinomati luoghi di produzione, ha 
interessato importanti gruppi criminali locali e gran parte del traffico avviene attraverso l’utilizzo di 
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popolazioni costiere747. Lungo gli stessi canali del traffico di stupefacenti viaggiano tanti altri 
traffici inclusi quelli di armi; la presenza nelle aree di numerosi movimenti considerati terroristi o di 
liberazione, porta a una richiesta di armi e munizioni che innescano processi circolari: le armi e 
munizioni costano e per pagarli servono soldi che vengono ricavati attraverso azioni criminali, 
anche di pirateria; come si vede è un circolo vizioso e redditizio.
Anche in questo caso, come per la Nigeria e la Somalia una unica spiegazione che possa portare a 
comprendere le radici della pirateria ed eradicarle non esiste; vi è un misto di numerosi fattori, e 
ritenere o pensare di eliminare il fenomeno attraverso una cooperazione internazionale o regionale, 
basata sulla sola forza militare o di polizia, non risolverà alcun problema. La maggioranza di tali 
azioni si fonda sull'incremento dell’uso della forza o della abilità di pattugliare le acque attraverso 
mezzi navali o strumenti tecnici o strutture di scambio di informazioni; raramente vengono 
coinvolte le popolazioni locali, offrendo loro delle possibilità reali di essere artefici del proprio 
cambiamento, né tantomeno vengono investite risorse che non permettono un ritorno immediato; e 
il mondo della pesca e delle popolazioni costiere è da lungo tempo in sofferenza.
La scientifica distruzione delle coste e delle risorse ittiche sta portando ad un punto di non ritorno 
per chi dal mare trae le proprie capacità di sopravvivenza; come dimostrato dal caso della Somalia, 
il mancato investimento di risorse economiche tese a sviluppare, seppur parzialmente, determinate 
aree, può portare a danni non valutabili nel momento in cui si fanno le scelte.
Come hanno dimostrato i Romani e i Greci, non è possibile ridurre la pirateria se non si ha il 
controllo da terra delle coste. E tale controllo, oggi, può essere solo esercitato attraverso un comune 
interesse di chi esercita l’uso della forza secondo parametri più o meno legali, la popolazione e la 
comunità internazionale. Diventa difficile per una comunità internazionale porsi come soggetto 
affidabile allorquando da una parte esige e pretende il rispetto delle regole della libertà del mare, 
mentre dall'altra, attraverso quel mare, compie delle palesi violazioni quali la pesca illegale o lo 
scarico di materie inquinanti, soprattutto allorquando non risultano interventi contro tali violazione.
2.5. Pirateria e terrorismo
Il concetto di pirateria viene spesso associato a quello di terrorismo marittimo. Murphy748, 
Herbert-Burns & Zucker749, Haberfeld750e Ong-Webb751  hanno trattato nei loro testi dei due 
fenomeni associandoli come una minaccia da considerarsi complessivamente per le attività 
commerciali marittime.
Burnett scrive che “attacks on shipping by pirates and terrorists are threats to global commerce and 
security” compartecipando una visione comune ormai alla maggioranza di coloro che operano per 
mare, che vedono i due fenomeni associati nel costituire una minaccia al commercio navale nella 
sua interezza, non tenendo conto delle differenze fra due attività che non hanno una radice in 
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comune rifacendosi l’una a motivazione strettamente economiche criminali, l’altra a motivazioni 
politiche752. I due fenomeni hanno in comune il fatto che sono ambedue una minaccia sia per le 
persone che per le merci, minaccia portata in un ambiente non ideale per l’uomo quale è il mare.
Il sistema commerciale marittimo sempre più complesso e compresso nei tempi, ha aumentato nel 
tempo anche la sua fragilità e capacità di poter sopportare, attraverso ridondanze o capacità di 
recupero, improvvisi accadimenti che comportano oltre a perdite di investimenti, anche una serie di 
effetti a cascata che escono al di fuori dello stesso sistema commerciale marittimo propriamente 
inteso. Esiste una vera e propria integrazione fra i due fenomeni? Pur esistendo delle teorie al 
riguardo, basate soprattutto su alcuni episodi, è difficile poter dire se tali minacce possano essere 
intese come un tutt’uno, oppure l’occasionalità dei fatti sinora accaduti sia riconducibile a una 
sovrapposizione di interessi comuni, quali possono essere al giorno d’oggi i legami fra la 
criminalità organizzate e le organizzazioni terroristiche nell'ambiente terreno. Un nesso stabile e 
duraturo fra i due fenomeni non è sinora stato accertato, al di là delle occasionalità, soprattutto per 
gli obiettivi finali che i due fenomeni si prefiggono: il terrorismo, in particolare quello di origine 
così detta jihadista - al giorno d’oggi considerato la principale minaccia terroristica al sistema 
internazionale nelle sue varie componenti, anche commerciali - tende alla distruzione della società 
commerciale internazionale così come è ora costituita; la pirateria si nutre del sistema commerciale 
e più navi, merci e equipaggi circolano, meglio è. Anche se gli obiettivi di fondo sono 
profondamente diversi quelli temporali possono talvolta coincidere, alla stregua di quanto al giorno 
d’oggi accade in gran parte del mondo fra organizzazioni criminali e terroristiche; né d’altronde, a 
parte l’ambiente particolare in cui si manifesta la minaccia, il mare, le situazioni sono diverse. Basta 
sostituire alle organizzazioni criminali la pirateria, mentre il terrorismo rimane invariato, e vedremo 
che la sostanza del discorso non cambia. Il terrorismo diventa quindi, fra le due minacce, quella 
meno facilmente contrastabile, dato in genere l’alto grado di dedizione alla causa degli aderenti che 
spesso si traduce in poca considerazione della propria o altrui vita, e la loro imprevedibilità e ricerca 
della visibilità.
Nel corso della seguente sezione cercherò di fornire degli elementi che tendano a meglio inquadrare 
il fenomeno terrorismo, sia dal punto di vista storico che dottrinale, per comprendere come e perché 
esso possa rappresentare una minaccia all'ambiente commerciale marittimo, al di là del semplice e 
singolo atto. È opportuno ricordare ancora una volta che il termine indica chiaramente la sua 
derivazione, nelle lingue occidentali, dalla parola terrore, indicando quindi il mezzo attraverso cui 
si cerca di ottenere dei risultati politici. E il termine è quindi adatto a coprire una vasta gamma di 
obiettivi politici raggiungibili attraverso il terrore, quindi anche quelli perseguibili o perseguiti da 
uno Stato. Anche questo del terrore è un elemento in comune che i due fenomeni possiedono; i 
racconti e la storiografia ufficiale ci parlano di terrore nel corso della storia allorquando 
sopraggiungevano i pirati, cosa ancora oggi diffusa in numerose parti del mondo,visto chje la 
violenza, o il possibile uso della stessa, è parte integrante dell’attività di pirateria.
La differenza, che si evidenzierà naturalmente, è che mentre il consesso internazionale, nei tempi 
moderni, ha accettato di considerare la pirateria come un crimine contemplato dal diritto 
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consuetudinario e che, sottostante a diverse condizioni, può essere perseguito da qualsiasi nazione, 
per il terrorismo nessuno accordo internazionale è mai stato raggiunto in quanto mai si è arrivati a 
una definizione comune di cosa per esso si intenda. Come recita un vecchio detto anglosassone 
“One man’s terrorist is another man’s freedom fighter”.
Quanto segue, come detto, cercherà di fornire degli elementi essenziali per determinare cosa si 
intenda per terrorismo, partendo da un’analisi storica che ne individua le radici in una attività 
considerata al di fuori della guerra e quindi di quel conflitto armato rituale accettato dal consesso 
mondiale come normale strumento di risoluzione delle controversie e normato da leggi che ne 
regolano i vari aspetti. Sull’unanimità del concetto di terrorismo ho già accennato come mai non si 
sia raggiunta - e mai si raggiungerà - un'accettazione internazionalmente riconosciuta su cosa esso 
sia; pur riconoscendo tutti che il terrore sia parte fondamentale ed essenziale del termine, gli scopi 
per cui tale terrore viene distribuito si rifanno non ad esecrabili benefici economici, ma a più alte 
concezioni politiche o religiose o ideali, proprie anche degli Stati e non solo delle persone o 
organizzazioni. Questo ha portato a una serie di provvedimenti internazionali che trattano di 
specifiche attività identificate come terroristiche, ma la cui operatività viene poi lasciata agli Stati e 
alla loro sensibilità sull’argomento e propensione verso o contro l’idea che è alla base dell’atto; 
quando non si tratta di Stati stessi, per cui diventa invero difficile potere esprimere giudizi giuridici 
comuni.
Si tratterà in seguito del terrorismo marittimo, integrando quei dati già precedentemente forniti su 
alcuni gruppi operanti particolarmente nella regione del sud-est asiatico, in cui le caratteristiche 
geografiche portano ad una sovrapposizione delle attività di pirateria con quelle di terrorismo, 
rendendo difficile per non dire spesso impossibile il tracciare una netta linea di demarcazione fra le 
varie attività e fornendo un sintetico riferimento al terrorismo marittimo di matrice jihadista, ossia 
quello rifacentesi ad una idea - invero molto parziale e dottrinariamente non ben suffragata - che 
vede nella guerra per la difesa dell’Islam (il Jihad) il mezzo per contrastare un imperialismo 
politico, dottrinale ed economico occidentale.
2.5.1. Introduzione
Alla semplice domanda su cosa si intenda per terrorismo ancora oggi, in un periodo in cui questa 
parola è entrata così prepotentemente nella nostra vita, non siamo in condizioni di rispondere. Dopo 
i fatti dell’11 settembre la percezione del fenomeno ha cambiato la maniera di vivere del mondo 
occidentale.Vi sono innumerevoli definizioni, fornite da giuristi, sociologi, organismi internazionali, 
ma nessuna, ha delle caratteristiche semantiche che siano unanimemente accettate per definire una 
serie di situazioni che si verificano in diverse parti del mondo.
Dopo questa premessa - necessaria se si vuole comprendere meglio l’argomento - si evince che per 
quanto si parli di terrorismo, la questione di una sua esatta definizione non è di facile soluzione. Su 
questo problema nemmeno il consesso mondiale delle Nazioni Unite è d’accordo. Come 
dettagliatamente indicato dal Professor V. Pisano, il concetto stesso manca di precisione ed è 
altamente controverso, anche in quanto basato su percezioni relative ai propri obiettivi, con 
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conseguente mancanza di unicità di criteri statistici753. Infatti, per una nazione possono essere 
fenomeni terroristici quelli che per un’altra sono considerati al massimo fatti di criminalità comuni, 
e viceversa, dando origine a statistiche invero parziali e incomplete.
Non che la questione non sia mai stata affrontata, anzi! Andando a ritroso negli atti di tale ufficio, 
scopriamo che già dal 1937 si è cercato di dare una definizione univoca al termine con l’allora 
Società delle Nazioni, tentativo che, come abbiamo visto, è risultato infruttuoso sino a oggi. È 
peraltro interessante notare come, in tempi recenti siano state emanate numerose convenzioni delle 
Nazioni Unite sui vari aspetti del terrorismo, ma nessun atto che lo definisca univocamente: è un 
girare attorno al problema! Ricordo al riguardo la risoluzione adottata dall’Assemblea Generale 
delle Nazioni Unite, la 60/288, intitolata The United Nations Global Counter-Terrorism Strategy 
che nel delineare la strategia delle Nazioni Unite nel condurre la lotta al terrorismo, non tratta di 
nessuna definizione al riguardo754.
Probabilmente niente esprime meglio la questione come la classica frase abbondantemente usata 
dagli studiosi di scienze sociali: one man's terrorist is another man's freedom fighter, definizione 
che si ritiene sia stat usata dallo scrittore britannico Gerald Seymour nel 1975 per la prima volta 
all'interno del libro Harry’s Game. Interessante notare come tale affermazione sia stata riportata nel 
1988 dall’allora ministro della Giustizia britannico, Jack Straw in una intervista rilasciata al 
settimanale Panorama755, a proposito dei reati eversivi e terroristici contro istituzioni straniere,  con 
qualche piccola variante: Non dimentichiamoci che chi oggi è considerato un terrorista potrebbe 
domani essere definito un combattente per la libertà.
D’altronde, nei singoli ambiti nazionali non ci sono problemi nella definizione degli attributi del 
termine terrorista e, conseguentemente, nell’applicazione delle varie leggi interne in quanto, in linea 
di massima, socialmente, culturalmente, giuridicamente esiste un’unità del sistema politico al cui 
interno si applica la definizione del termine per configurare il reato di terrorismo. Ovviamente, non 
appena si entra in ambito internazionale, tale unicità socio-culturale non è più così facilmente e 
univocamente riscontrabile.
Ci si potrebbe chiedere quali siano le attinenze fra il terrorismo e la pirateria; molto spesso la linea 
di demarcazione non è così netta come si potrebbe ritenere. Sebbene il terrorismo persegua fini 
politici, e come tale non rientra nel novero della attività contemplate come Piracy o Armed 
Robbery, che sono piuttosto intese a qualificare un’attività sotto il profilo del lucro, non si può 
ignorare il fatto che l'ambiente marino è particolare. Sebbene all’attività di terrorismo marittimo si 
dovrebbero applicare le norme previste dal SUA756 e non dall’UNCLOS757, è difficile stabilire a 
quale convenzione fare riferimento nel caso di una attività di finanziamento esperita attraverso il 
sequestro di navi ed equipaggi con richiesta del pagamento di un riscatto, laddove non vi siano 
assunzioni di responsabilità.
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Non c’è spesso la possibilità di tracciare una netta linea di demarcazione soprattutto nella fase 
iniziale del sequestro e in quella successiva del riscatto. Il MEND operante in Nigeria è accreditato 
di numerosi attacchi alle navi e alle merci transitanti od ormeggiate nel Golfo di Guinea, ai fini di 
autofinanziamento; le caratteristiche degli attacchi farebbero considerare tali attività come 
piratesche, ma sappiamo che il MEND è un movimento di liberazione o terroristico, a seconda 
dell’angolo con cui si vede il problema758. In Somalia gli Shabaab, considerati dagli USA come 
movimento terroristico, non hanno, secondo la maggioranza degli autori, esercitato nessun tipo di 
attività di pirateria; ma alcune fonti ritengono che in cambio di una parte del riscatto versato per 
delle imbarcazioni ed equipaggi sequestrati dai pirati, essi abbiano garantito la sicurezza del porto o 
località ove erano tenute e ormeggiate le navi759. Una attività simile di auto-finanziamento è stata 
condotta dal gruppo filippino terroristico di Abu Sayyaf, che attraverso azioni attuate via mare ha a 
più riprese catturato ostaggi occidentali nei resort turistici, liberati dietro pagamenti di cospicui 
riscatti, e si reputa impegnato in similari attività nei confronti delle imbarcazioni transitanti in 
quelle acque760. 
In mancanza di chiare indicazioni sui motivi che stanno alla base delle azioni, è ben difficile potere 
tracciare una netta linea di demarcazione.
Si è già in precedenza trattato del fenomeno dell’undereporting e della difficile tracciabilità dei 
riscatti e di come si sia a conoscenza, di conseguenza, solo molto parzialmente delle attività di 
sequestro di barche, navi, equipaggi e merci, e delle somme eventualmente pagate. Risulta 
difficilissimo quindi poter tracciare i riscatti pagati, anche nella considerazione che da parte dei 
sequestratori, oltre che dei sequestrati, non vi è certo la volontà di dare pubblicità all’accaduto, il 
che comporta una difficile identificazione di una linea netta di demarcazione fra il due fenomeni. 
Certo, questo tipo di attività terroristica è diversa da quello cui normalmente si fa riferimento nel 
mondo marittimo, laddove ci si riferisce a eventi il cui scopo è provocare interesse ed attenzione 
dell’opinione pubblica, possibilmente mondiale - come avvenne nel caso della Achille Lauro - e a 
causare notevoli danni, in particolare laddove esaminiamo un terrorismo di matrice confessionale, 
in particolare islamica, che dopo i fatti dell’11 Settembre è guardato come il più distruttivo nei 
confronti della società occidentale; ma questo non toglie che anche l’attività tesa a fornire un 
sostegno finanziario al terrorismo possa essere considerata attività terroristica e non solamente 
criminale.
Tuttavia è necessario comprendere di cosa si tratta quando si parla di terrorismo, e in questo 
capitolo verrano date delle spiegazioni sul perché sia così difficile dare una definizione di questo 
fenomeno che, implicando scelte anche ideologiche o religiose, esce dall’alveo della pura e 
semplice criminalità entrando invece nel settore della guerra giusta e del diritto di resistenza. Infatti 
è da tenere presente che, ormai nella definizione comune dei vari istituti di ricerca internazionali, 
quali la Saint Andrew’s University e di numerosi esperti, quali Gus Martin, si può anche verificare 
un terrorismo di Stato, alternativo o collidente con un terrorismo contro lo Stato.761
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2.5.2. Tentativi di definizione
Ritornando alle definizioni, vediamone alcune fornite da enti od organismi nazionali ed 
internazionali.
La definizione proposta dalla Società delle Nazioni nel 1937 indicava nel terrorismo:
...tutti gli atti criminali diretti contro uno Stato e intesi o calcolati per creare uno stato di 
terrore in determinate persone, o in un gruppo di persone o nella popolazione762.
Questa definizione non è mai entrata in vigore, anche se ha costituito una base per il dibattito 
successivo. Secondo Ruperez, l'Assemblea Generale non ha mai trovato l’accordo su una 
definizione comune, anche se tredici convenzioni che trattavano del terrorismo sono state approvate 
dal 1963 al 2005763. Dopo i fatti dell’11 settembre 2001, particolari sforzi sono stati fatti al fine di 
eliminare il terrorismo internazionale, ma sempre senza definire cosa sia il terrorismo. Il dibattito 
sulla definizione del fenomeno demarca una presa di posizione al riguardo che ha visto la 
separazione in di due gruppi gli Stati: il primo che comunque non giustifica il terrorismo in nessuna 
circostanza; e l’altro che considera gli atti di violenza in certe circostanze non come terrorismo.
Le Nazioni Unite, nel linguaggio usato nell’Assemblea Generale del 1996 usano le seguenti parole: 
...strongly condemns all acts, methods and practices of terrorism as criminal and 
unjustifiable, wherever and by whomsoever committed; Reiterates that criminal acts 
intended or calculated to provoke a state of terror in the general public, a group of 
persons or particular persons for political purposes are in any circumstance unjustifiable, 
whatever the considerations of a political, philosophical, ideological, racial, ethnic, 
religious or other nature that may be invoked to justify them764.
Ovviamente i fatti dell’11 settembre 2001 hanno cambiato di molto le percezioni e le visioni del 
consesso delle nazioni e sulla spinta di tali fatti numerose risoluzioni sono state emanate al fine di 
intensificare la lotta al terrorismo, sempre senza definire cosa sia, sino ad arrivare alla risoluzione 
1566 del 2004, emanata dal Consiglio di Sicurezza su proposta della Federazione Russa a seguito 
della strage di Belsan ove vennero uccise 350 persone fra membri delle forze di sicurezza, studenti 
della scuola presa in ostaggio e terroristi che recita, fra l’altro:
Condemns in the strongest terms all acts of terrorism irrespective of their motivation, 
whenever and by whomsoever committed, as one of the most serious threats to peace and 
security;
Calls upon States to cooperate fully in the fight against terrorism, especially with those 
States where or against whose citizens terrorist acts are committed, in accordance with 
their obligations under international law, in order to find, deny safe haven and bring to 
justice, on the basis of the principle to extradite or prosecute, any person who supports, 
facilitates, participates or attempts to participate in the financing, planning, preparation 
or commission of terrorist acts or provides safe havens;
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Recalls that criminal acts, including against civilians, committed with the intent to cause 
death or serious bodily injury, or taking of hostages, with the purpose to provoke a state of 
terror in the general public or in a group of persons or particular persons, intimidate a 
population or compel a government or an international organization to do or to abstain 
from doing any act, which constitute offences within the scope of and as defined in the 
international conventions and protocols relating to terrorism, are under no circumstances 
justifiable by considerations of a political, philosophical, ideological, racial, ethnic, 
religious or other similar nature, and calls upon all States to prevent such acts and, if not 
prevented, to ensure that such acts are punished by penalties consistent with their grave 
nature765.
Come si vede, non viene ancora fornita una spiegazione di cosa si intenda per terrorismo; si ferma a 
condannare qualunque motivazione che ne stia alla base degli atti. Questo linguaggio verrà ribadito 
dallo stesso Consiglio di Sicurezza nel 2005 a seguito degli attentati alla metropolitana e autobus di 
Londra, in cui rimasero uccisi 56 persone e ne vennero ferite circa 700, con la risoluzione 1624766.
Numerose sono le definizioni di terrorismo all’interno dei singoli sistemi legislativi nazionali e 
talvolta ben diverse. Per comprendere le differenti definizioni bisogna tenere a mente che in 
numerose nazioni, quali gli Stati Uniti con la parola terrorismo si indica un evento che può essere 
nazionale od internazionale; pertanto laddove si parla di terrorismo internazionale esso è sia un fatto 
criminale, sia un atto di guerra, con un cambiamento, intervenuto dopo l’approvazione del Patriot 
Act del 2001, per cui la lotta al terrorismo non diviene solo un fatto penalmente rilevante in seguito 
alla commissione di un reato, ma comporta una serie di azioni preventive che vengono portate 
avanti da Agenzie Federali ognuna delle quali ha una propria definizione di terrorismo.
In più bisogna considerare la differente politica anti-terrorismo portata avanti dai singoli stati 
nazionali. In sistemi quali quello statunitense ed inglese, la primaria difesa contro il terrorismo non 
è affidata agli organismi di polizia ma alle agenzie federali o statali; addirittura nel sistema 
statunitense la difesa contro il terrorismo è affidata anche alle forze armate lasciando alle forze di 
polizia un ruolo comprimario. Questo è perché il terrorismo è considerato al pari di una guerra; non 
è solo un reato, ma una minaccia alla sicurezza nazionale ed ecco quindi si spiega il perché delle 
singole definizioni date per dipartimento. La risoluzione approvata dalle due camere del parlamento 
statunitense con il nome di “Authorization for Use of Military Force” una settimana dopo l’evento 
dell’11 Settembre 2001, autorizzava il Presidente ad usare una serie di poteri tipici del tempo di 
guerra, per cui l’esecutivo poteva mettere in atto delle misure che non venivano più supervisionate 
dal congresso o da altra autorità incluso l’uso di tribunali militari per perseguire terroristi non 
statunitensi senza alcuna delle garanzie previste per i cittadini statunitensi nelle corti di giustizia 
ordinarie. In altre nazioni, fra cui l'Italia, è generalmente affidato alla polizia il compito primario di 
difesa della società dalla minaccia del terrorismo, lasciando alle agenzie di intelligence un ruolo 
secondario consistente soprattutto nella raccolta di informazioni.
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Come recita Saul tutte le definizioni e gli sforzi fatti a livello delle Nazioni Unite tese ad 
identificare nel reato di terrorismo un qualcosa che potesse corrispondere ai crismi della definizione 
valida per il diritto internazionale che abbiamo in precedenza visto adottate per la pirateria, non 
sono giunte a buon fine767; e se rivediamo la stessa definizione di pirateria e la discussione che ne 
ha portato all’approvazione, notiamo ancora come siano messi in evidenza i fini privati e non quelli 
politici che esulano dal concetto di pirateria.
L’Unione Europea, nella riunione del 13 giugno 2002 in materia di lotta contro il terrorismo, ha 
adottato una “decisione quadro ” all’interno della quale all’art.1 si legge:
vengono considerati di natura terroristica quei reati che per loro natura possono arrecare 
grave danno a un paese o ad una organizzazione internazionale, quando sono commessi 
al fine di: Intimidire gravemente la popolazione o costringere indebitamente i poteri 
pubblici o un’organizzazione internazionale a compiere od astenersi dal compiere un 
qualsiasi atto o destabilizzare gravemente o distruggere le strutture politiche 
fondamentali,costituzionali,economiche o sociali di un paese o di un’organizzazione 
internazionale768.
Segue quindi una lista di reati da (a) sino a (i) che prospettano atti che, se compiuti con le valenze 
sopra indicate, vengono indicati atti di terrorismo.
L’articolo 270 ter. del Codice Penale Italiano, recita:
...chiunque promuove, costituisce, organizza, dirige, finanzia, anche indirettamente 
associazioni che si propongono il compimento all’estero, o comunque ai danni di uno 
stato estero, di un’istituzione, o di un organismo internazionale, di atti di violenza su 
persone o cose, con finalità di terrorismo, è punito con la reclusione da cinque a dieci 
anni.
Ma, come si nota, il problema ritorna sempre al punto di partenza; non si dà, infatti, una 
definizione, ma si ricorre a una pura tautologia, nel senso che la norma non descrive il 
comportamento vietato.
2.5.3. Importanza di una definizione comune
Ci si potrebbe chiedere perché sia poi così importante il concetto della definizione del termine a 
livello internazionale. Di fatto, sotto il profilo politico, qualora venisse coniata una definizione del 
termine terrorismo ben accetta e adottata da tutti, si potrebbero finalmente eliminare i sottili 
distinguo che permeano la realtà della politica internazionale. Sottigliezze che, d’altronde, sono 
soprattutto finalizzate alla prosecuzione della politica nazionale e che consentono a ciascuno Stato 
di identificare come terrorista chiunque ponga a rischio quelli che vengono considerati i propri 
interessi primari, o quelli specifici di una cultura, di una razza o del solo establishment dominante.
Tutte le definizioni sinora enunciate si basano su un presupposto fondamentale, che dovremmo far 
risalire alle teorie hobbesiane, per cui l’unico titolare della violenza è lo Stato. La violenza condotta 
da enti non-statali non viene accettata da una gran parte delle élites al potere e quindi, come tale, 
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non può essere qualificata come guerra (attività di violenza legittima condotta dallo stato) bensì 
come terrorismo (attività violenta condotta da enti che non siano lo stato). Questo concetto risulta 
ancora più chiaro allorquando si presti caso alle parole scritte da Benjamin Netanyahu, già primo 
ministro di Israele che in una conferenza tenuta presso l’università di Tel Aviv il 4 agosto 1988, 
traccia una linea immaginaria che divide il mondo in due: da una parte vi sono i combattenti, 
ovverosia coloro cui lo stato affida un compito particolare, quello di combattere, di portare avanti 
quindi una violenza gestita dallo stato stesso, e per fare ciò vengono loro date divise ed armi.769 
Dall’altra parte di questa immaginaria linea, vi è il resto del mondo, coloro non in possesso della 
qualifica ufficiale di combattente. Quando si viola deliberatamente questa linea di demarcazione, si 
violano le regole fondamentali della guerra e si entra quindi nel campo del terrorismo.770 Visto con 
gli occhi di un estraneo all’argomento, non vi è dubbio che tale distinzione manichea fra ciò che è 
permesso e quindi è bene, e ciò che non lo è e quindi è cattivo, abbia un suo fascino, in quanto detta 
delle regole e caratteristiche che ci consentono di porre delle categorie cui attenerci come 
comportamento.
Ma lo studioso ha un obbligo diverso, quello di analizzare e scandagliare i fatti, ciò che ne è alla 
base le conclusioni per fornire delle spiegazioni che il mondo scientifico possa analizzare, 
verificare, e poi condividere o meno. Già da quanto è stato detto balzano spontanee alcune 
domande, che non rendono così semplice la linea di demarcazione sopra tracciata. La prima che ci 
si pone è se si tratti quindi di terrorismo anche quando la linea di demarcazione venga violata in 
senso inverso, ovverosia il “combattente” colpisca i civili. La convenzione di Ginevra del 1949 ha 
confermato l’immunità per civili, ospedali e personale medico, convenzioni rinforzate dai protocolli 
aggiuntivi del 1977. Quindi i civili non dovrebbero essere tra le vittime dei combattimenti, 
soprattutto se diamo una occhiata al primo protocollo aggiuntivo che identifica quali siano gli 
obiettivi militari:
...che per natura, ubicazione, scopo ed impiego, fornisce un contributo effettivo all’azione 
militare e la cui distruzione totale o parziale, cattura o neutralizzazione offre, nelle 
circostanze del momento, un vantaggio militare preciso771.
Quanto appena detto ci dovrebbe portare alla logica conseguenza che in una qualsiasi guerra non ci 
dovrebbero essere vittime civili, o perlomeno che il loro numero sia basso e che siano state colpite 
per errore. Invece non è così. Nella guerra moderna attuata su base totale772, qualsiasi obiettivo 
viene ad assumere un valore militare, dalle centrali elettriche, alle ferrovie, all’industria, alla 
televisione, ai ponti773, continuando nella scia di quanto effettuato nel corso della seconda guerra 
mondiale e in maniera scientifica con i bombardamenti aerei sulle città su Coventry  e Dresda per 
fare due esempi in cui l’attacco ai civili è stato portato deliberatamente774. L’obiettivo è la 
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distruzione della macchina bellica, industriale, politica e psicologica dell’avversario; e per fare ciò 
non si possono fare le guerre solo con i soldati al fronte.
Ma allora, tornando al discorso precedente, anche i militari si possono trasformare in terroristi, 
avendo valicato quella famosa linea di demarcazione? In teoria sì, in pratica no, essendo la violenza 
partita dallo Stato, il legittimo depositario della violenza. Quindi, per ovviare a questo, è stata 
inventata la teoria dei danni collaterali; pur effettuando deliberatamente un atto di guerra contro un 
obiettivo usato o gestito da civili, nel momento stesso in cui decido che l’obiettivo è funzionale ai 
miei scopi militari, ho una scriminante già insita nei protocolli dianzi citati, in quanto ogni obiettivo 
è potenzialmente in grado di assicurare un contributo militare all’azione bellica avversaria.
Quindi la famosa linea di demarcazione non solo non esiste in maniera chiara, ma anzi trae in 
inganno in quanto si può spostare dovunque noi la vogliamo.
Analizziamo un altro punto di vista: abbiamo parlato di soggetti combattenti legittimati dall’essere 
parte di uno Stato, e quindi emanazione del potere di questo Stato. Cosa succede quindi per coloro 
che utilizzano la violenza per costituire una nuova entità statale? I casi oltremodo recenti della 
nascita delle repubbliche già parte della ex-Iugoslavia o la situazione venutasi a creare dopo la presa 
del potere da parte dei Taliban in Afghanistan nonché la situazione della Somalia, sono tutte realtà 
che si sono poste all’attenzione dell’opinione pubblica; però non hanno certo creato un’univocità di 
decisioni o dei precedenti a livello di diritto internazionale. Sappiamo che il riconoscimento di 
nuove entità statali è spesso collegata a fattori che poco hanno a che fare con il diritto e molto con 
la politica estera o commerciale di altre entità statali; ma il problema fondamentale, che non 
abbiamo voluto analizzare perché ci avrebbe portato verso risposte non confacenti alla nostra 
maniera di pensare, rimane. Così come rimangono insoluti altri problemi quali quello della violenza 
esercitata da chi in una nazione ha raggiunto un potere attraverso un’elezione popolare e ne è stato 
impedito in ciò da un intervento militare, e mi riferisco all’Algeria e al raggiungimento del potere 
attraverso libere elezioni del Fronte Islamico di Salvezza; chi è qui che ha usato in maniera illecita 
la violenza? E soprattutto, dove è il concetto di statualità, nell’esercizio del potere elettivo o 
nell’esercizio del mantenimento dello status quo? 
Altro elemento da aggiungere ai precedenti è se la violenza esercitata dallo Stato non attraverso i 
suoi organi istituzionali, ma apparati comunque legati o dipendenti dallo stato stesso, possano 
essere considerati terroristi o meno.
Come si vede la linea di demarcazione si fa sempre più inconsistente, in quanto non esistono delle 
regole chiare e precise, ma di volta in volta vengono stabilite delle regole a seconda degli interessi 
particolari. La realtà è che, l’uccisione di persone viene visto in maniera diversa a secondo che 
venga compito per conto dello stato o meno. Uccidere 100 persone in guerra può essere un atto di 
eroismo, così come riuscire a colpire un importante obiettivo utile ai fini militari; compiere la stessa 
azione senza la divisa e/o senza la protezione di uno stato, nel senso di combattere sotto la sua 
egida, porta invece a considerare l’atto come un crimine. Eppure qui non abbiamo analizzato i 
motivi che stanno alla base della guerra, siano essi futili o meno. Abbiamo soltanto analizzato gli 
atti compiuti dalle persone; se hanno una divisa e compiono quegli atti in nome dello Stato vanno 
bene, se compiuti senza divisa e non in nome di uno stato riconosciuto, non vanno bene. Come 
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suggerisce Charles Townshend forse la vera e propria differenza si basa sulla logica operativa: la 
guerra si basa sulla coercizione, il terrorismo sull’impatto emotivo775.
2.5.4. Il problema giuridico
Ancora più interessante è poi una conseguenza sotto il lato giudiziario. Infatti, i terroristi, non 
vengono giudicati in base alla singola fattispecie penale, cioè l’omicidio, il ferimento o l’incendio, 
bensì con fattispecie penali che prevedono l’associazione sovversiva o la costituzione di enti per il 
sovvertimento violento dell’ordine statuale, da cui si deduce che non si intende punire l’atto 
violento compiuto dai terroristi, quanto piuttosto l’ideologia violenta che ha supportato l’atto. Se 
analizziamo il reato principe per quanto attiene il terrorismo in Italia, l’art 270, previsto 
dall’originario Codice penale, e via via rielaborato attraverso l’aggiunta del 270 bis e 270 ter., 
indicando queste modificazioni nel tempo una diversa attenzione al fenomeno, esso è inserito 
all’interno dei reati contro la personalità dello stato. Cosa intendiamo con tale nozione? Rifacendosi 
a un testo che ha costituito il punto di riferimento per intere generazioni di giuristi, l’Antolisei, si 
dice che i delitti commessi contro la personalità dello stato vanno intesi “non contro la persona 
dello Stato”, ma nel senso di delitti contro gli interessi politici dello Stato, cioè contro gli interessi 
che concernono la vita dello stato nella sua essenza unitaria.776                      
Come si vede il tutto ci porta verso una concezione weberiana dello stato inteso come “ monopolio 
dell’uso legittimo della forza fisica nell’ambito di un determinato territorio”777  e della concezione 
clausewitziana de “la guerra come continuazione della politica”778. Ma lo stesso Clausewitz, come 
sottolineato opportunamente dallo storico e studioso di scienze militari John Keegan, aveva 
compreso che la guerra reale era ben diversa da quella da lui studiata ed analizzata, come dimostra 
un brano che comincia con la frase “se le guerre dei popoli civilizzati siano meno crudeli e 
devastanti di quelle dei selvaggi” e il non voluto approfondimento della tematica da parte di un 
uomo che aveva visto i cosacchi combattere in una maniera per lui inusuale alla Beresina, senza che 
nulla vi fosse di militare nel loro comportamento, e che proveniva da un’epoca in cui gli eserciti si 
avvalevano tranquillamente di ussari, highlanders, cosacchi, bande di irregolari, sulle cui gesta 
veniva poi steso un velo pietoso779.
Abbiamo quindi raggiunto un primo risultato: quanto stabilito da Netanyahu, e normalmente 
riconosciuto come linea di demarcazione fra guerra lecita e terrorismo illecito, non è così chiaro e 
lampante come ci aspettavamo. E quindi il fenomeno della violenza come prerogativa dello Stato 
non è un problema analizzato a sufficienza.
Se per terrorismo intendiamo la pura e semplice attività violenta condotta con l’idea di terrorizzare 
il nemico, il raggiungimento di un fine attraverso il terrore, dobbiamo ammettere che il fenomeno è 
connaturato all’uomo stesso. I testi che trattano storicamente l’argomento, ci dicono che l’esercizio 
del terrore era diffuso dai primordi del genere umano; dobbiamo quindi restringere il nostro campo 
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di ricerca.780  Ritengo che una base di partenza possa essere la definizione che vede il terrorismo 
come il fenomeno relativo ad atti di violenza compiuti per finalità o scopi essenzialmente di natura 
politico ideologica, così come precedentemente citato, condotti contro un gruppo detentore di un 
potere, spesso di natura dominante all’interno di una società. 
Dobbiamo però tener presente sempre del periodo storico del quale trattiamo. Come dobbiamo 
considerare le battaglie dei romani contro tribù o gruppi gallici, o germani od unni? Queste 
popolazioni, che forse potrebbero essere paragonate al concetto moderno di nazione, erano 
all’epoca tribù che all’occorrenza si alleavano fra loro contro un nemico comune, per poi 
disgiungersi alla fine del combattimento. Potremmo considerarle nazioni o meglio gruppi isolati? 
Non penso che possa essere fornita una risposta esatta, in quanto analizziamo fenomeni 
caratterizzati da diverse prospettive temporali e quindi con significati diversi. In fin dei conti il 
concetto moderno di stato parte dal 1684 con la pace di Westfalia.
Esisteva sì un concetto di guerra giusta e ingiusta, presente all’interno del mondo greco e romano, 
che verteva sulla differenza fra noi e loro, inteso come scontro fra l’area della civiltà e area della 
barbarie, sottintendendo l’illiceità della guerra all’interno del noi, vista come guerra civile (stasis) e 
la liceità di quella contro di loro, visti come barbari781.
Tuttavia non si è ancora giunti all’identificazione di quando una guerra sia giusta. La prima 
legittimazione della violenza, contrapposta ad una violenza ingiusta, si vede con l’imposizione del 
cristianesimo come religione di stato. Dal e nel cristianesimo il sovrano trova la sua legittimazione 
ed il suo limite; è passato il periodo del “date a Cesare quello che è di Cesare ed a Dio quel che è di 
Dio”,782 perché nel momento in cui il sovrano viene legittimato a regnare in quanto cristiano, deve 
seguire i dettami della religione, perdendo altrimenti la fonte della sua investitura. Come 
argutamente scrive Cardini:
Fin dall’età costantiniana la Cristianità era abituata a chiamare in causa motivi, fattori, 
componenti e simboli religiosi a sostegno e magari addirittura a giustificazione – si 
discute se addirittura a sacralizzazione – dei suoi sforzi. A Bisanzio I temi delle sacre 
armate e della sacra guerra erano comuni, nella misura in cui tutto quello che riguardava 
l’autorità imperiale era ritenuto sacro; la lotta ai pagani e la dilatazione del nome 
cristiano e della fede potevano entrare nella retorica e nella simbolica militare783.
Soggiunge, relativamente al clima che andò delineando il periodo delle crociate:
Infine il sentimento che I riformatori della Chiesa erano riusciti ad imporre alle stesse 
coscienze da parte dell’aristocrazia laica e guerriera del tempo, guadagnata in un modo o 
nell’altro alle loro tesi e partecipe del movimento della Pax Dei che – imponendo tregue e 
sospensioni nelle guerre feudali, endemiche nella Cristianità occidentale – determinava la 
prospettiva della possibilità di guerre contro gli infedeli come cespiti di risorse nuove, 
attraverso il saccheggio e la conquista di  terre, in grado di sostituire quelle che venivano 
a mancare a causa dell’interruzione forzata dei conflitti endemici fra milites e del 
taglieggiamento di mercanti e pellegrini lungo le strade784.
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Ciò comporta come conseguenza l’espansione e la difesa della religione (con un concetto 
estremamente simile a quello sviluppato dal profeta Muhammad per la religione islamica), attuata 
anche attraverso la forza, quindi la guerra, considerata giusta. Qualora si devii da tale sentiero, sarà 
consentito il diritto di resistenza, perché a tal punto il sovrano non agirà più nell’alveo del bene, ma 
se ne discosterà e quindi andrà verso il male. E in tale diritto di resistenza, applicato all’inizio fra 
pari, prende piede il concetto di resistenza dell’individuo rispetto al suo signore, laddove questi non 
segua le regole dettate dalla chiesa. È questa la tesi sostenuta da Henry de Bracton785, da Giovanni 
di Salisbury 786, e da San Tommaso d’Acquino787.
È proprio con San Tommaso che, oltre al concetto del tirannicidio, comincia ad emergere un altro 
concetto estremamente importante per lo studio del terrorismo, quello di “guerra giusta”.
Affinché una guerra possa considerarsi “giusta” devono essere rispettate delle condizioni – una di 
natura formale e obiettiva e due sostanziali ma oggettive:
• la dichiarazione di guerra deve essere fatta dall’autorità legittima;
• deve sussistere una giusta causa;
• il belligerante deve avere una retta intenzione788.
A queste tre condizioni si aggiunge quella dell’impossibilità di farsi giustizia con altri mezzi789. 
Appaiono quindi, i binomi antitetici bene-male, giusto-ingiusto, entro il quale si sintetizza il 
concetto fondamentale del nostro agire.
La conseguenza logica ne è la legittimità del vincitore a esercitare legittimamente l’uso della 
violenza. Da ciò deriva anche che la parte avversa non riconoscendosi nelle leggi così instaurate si 
autoproclama uno stato nello stato ed inizia una lotta con tutti i metodi tradizionali di tale lotta, 
ossia la violenza, per modificare il potere dello stato a suo piacimento, nulla osta che questo gruppo 
minoritario, nel momento in cui dovesse conquistare il potere ridisegna le leggi statali sulla violenza 
nella stessa maniera dello stato precedente. Pertanto, nella civiltà cristiana, che domina il mondo 
occidentale, si sviluppa il concetto dell’incanalamento della violenza attraverso una sua 
legittimazione, sia tra entità, come enti autorizzati ad usarla, sia come regole per limitarne gli 
effetti. 
Eppure è strano come la parola sia sorta nel 1798, allorquando la voce venne inserita nel 
Dictionnaire dell’ Academie Francois; al termine il dizionario dava il significato di “sistema, regime 
del terrore” e si riferiva soprattutto, anzi esclusivamente, al periodo tra il 1793 ed il 1794 
comunemente conosciuto come “il terrore” o “periodo del terrore”, assumendo solo in seguito un 
significato più ampio790. Quindi il termine è nato per indicare il terrore in nome dello stato e solo 
successivamente ha acquisito la sua funzione di terrore contro lo stato. Per meglio comprendere 
l’attuale difficoltà di comprensione del fenomeno, riporto le parole di Charles Townshend:
…dopo aver sottolineato l’uso ipocrita che lo Stato fa dell’etichetta di terrorista, alcuni 
osservatori si sono spinti fino ad accusare lo stato di uso colpevole - in misura eguale o 
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superiore di violenza terrorista. Critici radicali come Noam Chomsky e Richard Falk, 
hanno posto sullo stesso piano la violenza inconsulta dei ribelli e quella dello stato. Ma 
non era necessario spingersi così lontano per concludere che l’uso indiscriminato del 
termine terrorista già negli anni ‘70 aveva impedito una analisi puntuale ed attenta del 
fenomeno. Anche per i terroristi era abbastanza semplice stigmatizzare, allo stesso modo, 
i loro accusatori; così il movimento clandestino ebraico denunciò il terrore britannico e 
accusò l’amministrazione, l’esercito e la polizia britannica in Palestina di essere 
organizzazioni terroristiche; nel 2002 le brigate di al Aqsa si sono dichiarate onorate di 
essere definite un’organizzazione terroristica dal più grande terrorista del mondo, il 
governo degli Stati Uniti d’America. Il cliché terrorismo-eroismo potrebbe rappresentare 
non solo l’indizio di una errata interpretazione dei fatti, ma anche l’accettazione del fatto 
che queste grandi categorie mal si adattano alla eccessiva complessità del reale791.
 Ci si trova oggi quindi ad affrontare una notevole difficoltà nell'interpretazione del fenomeno,. 
Scrive Bonanate che nel contesto internazionale si può addirittura verificare il caso, solo 
apparentemente contraddittorio, che il terrorismo si riveli l’unica forma di azione possibile, e cioè 
nel caso in cui i gruppi terroristici non possano essere ricondotti ad alcuna unità territoriale, o 
meglio ad alcuno Stato, verificandosi il caso che i terroristi combattono contro uno stato di cui non 
fanno parte e non contro un governo pur senza rappresentare a loro volta un’altro stato792. È per 
l’appunto il caso di numerose organizzazioni internazionali che pongono non pochi problemi nella 
gestione giuridica del fenomeno.
2.5.5. Definizione del terrorismo marittimo
Si è già visto in precedenza che la definizione di pirateria traccia una distinzione fra fini privati e 
politici; tale distinzione si è rivelata importante nel corso del processo Bolivia vs Indemnity Mutual 
nel 1909 innanzi a una corte inglese laddove un’attività condotta da ribelli non configura il reato di 
pirateria; la sentenza sarà di seguito commentata nel successivo paragrafo 3.5.
Tale vuoto nel sistema giuridico internazionale fu rilevato con l’episodio della Achille Lauro, 
laddove la nave italiana il 7 ottobre 1985 fu sequestrata in mare da un gruppo di uomini armati 
appartenenti al Fronte per la liberazione della Palestina e nel corso del sequestro, terminato poi ad 
Alessandria d'Egitto, un cittadino statunitense di religione ebraica, venne trucidato; a seguito della 
vicenda, vi furono forti momenti di tensione fra l’Italia, l’Egitto e gli Stati Uniti, mancando una 
previsione normativa internazionale che stabilisse una base giuridica se il fatto dovesse essere 
perseguito, come e da chi. Pertanto, rilevata la mancanza di una previsione normativa che 
contemplasse fini politici, considerato l'affacciarsi sulla scena internazionale del problema del 
terrorismo non più su base nazionale, si cercò di creare una previsione giuridica che prevedesse una 
comune base giuridica nel combattere tale fenomeno. 
Su iniziativa dell’Assemblea Generale delle Nazioni Unite con la risoluzione 40/61 del 1985, fu 
richiesto all’IMO - l’agenzia delle Nazioni Unite specializzata nella trattazione di argomenti 
concernenti l’ambiente marino e il trasporto commerciale via mare - di studiare il problema 
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sottolineando l’importanza per la comunità internazionale di cooperare nel combattere il 
terrorismo793. L’IMO emanò una circolare su determinate misure da adottarsi per prevenire atti 
violenti contro equipaggi e passeggeri a bordo delle navi794, mentre preparava una bozza di 
convenzione che fu poi adottata a Roma il 10 Marzo 1988 e intitolata “Convention for the 
suppression of unlawful acts of violence against the safety of maritime navigation” (i.e. la SUA 
Convention)795. La stessa è stata ratificata in Italia con la legge 28 dicembre 1989, n. 422.
 Al settembre 2010, 156 stati, rappresentanti il 95% del tonnellaggio della flotta mercantile 
mondiale, hanno firmato la Convenzione796.
Se tuttavia si cerca da qualche parte della convenzione il termine “terrorismo”, non lo si troverà; i 
motivi sono da ricercare in quanto detto precedentemente circa l’estrema sensibilità sull'argomento 
per cui usando tale termine, almeno nel 1988, le possibilità di un’impasse sarebbero state elevate. 
Murphy nota che avendo preso a modelli la convenzione di Le Hague del 16 dicembre797, e 
Montreal del 23 settembre 1971,798 attinenti ai dirottamenti aerei, la convenzione di Roma, nota 
come SUA (Suppression Unlawful Acts)799: 
• era applicabile ovunque, quindi anche in acque territoriali, laddove la provenienza o la 
destinazione fosse internazionale, quindi il tragitto non avvenisse all’interno di uno 
stesso stato:
• Art. 4. This Convention applies if the ship is navigating or is scheduled to 
navigate into, through or from waters beyond the outer limit of the territorial 
sea of a single State, or the lateral limits of its territorial sea with adjacent 
States.
• prevede il principi dell’obbligatorietà della previsione di un’azione penale, stabilendo 
quindi che debbano essere previste delle pene per questo particolare tipo di reato:
• Art. 5. Each State Party shall make the offences set forth in article 3 
punishable by appropriate penalties which take into account the grave nature 
of those offences.
Il concetto principale di quest’ultimo articolo si trova nell’art 7, mutuato dalle convenzioni sulla 
pirateria aerea anzidette, non prevedendo alcuna attività di intervento preventivo, giace soprattutto 
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nella possibilità di esercitare comunque un’azione penale, dopo che il fatto sia successo, 
prevedendo il principio così detto prosecute or extradite (perseguire o estradare)800801.
Questa previsione normativa internazionale seguiva la Convenzione Internazionale circa la presa di 
ostaggi, firmata a New York il 17 dicembre 1979, che stabilisce, all’articolo 3 la responsabilità 
giurisdizionale dello Stato nel cui territorio (inclusivo di navi) avviene la presa di ostaggi nel 
perseguire penalmente colui che compie l’azione802. Convenzione che, nel caso dell’Achille Lauro, 
non ebbe alcuna applicazione e fu quindi necessario attraverso la Convenzione firmata a Roma, 
ribadire e precisare determinati principi.
Di fatto l’obiettivo principale di tali convenzioni era assicurare che determinati comportamenti 
fossero comunque puniti penalmente dallo stato nel cui territorio venivano a essere posti in essere, 
come rilevato da Murphy e messo in evidenza qualche riga fa803. La differenza è quindi che, mentre 
per quanto riguarda la pirateria vi è una regola internazionale che in uno spazio privo di 
giurisdizione consente di applicare una qualsiasi giurisdizione nazionale al verificarsi di 
determinate circostanze, negli altri casi, previsti dalla SUA e dalla convenzione sugli ostaggi, gli 
Stati sono obbligati a considerare come reati i fatti previsti ed indicati dagli articoli delle 
convenzioni e quindi a perseguirli, attraverso un principio di responsabilità obbligatoria - come 
stabilito nella prima parte dell’art 6 della Convenzione - o permessa - come previsto nella seconda 
parte dello stesso articolo.
Come è facilmente intuibile, la Convenzione, attraverso una sovrapposizione di giurisdizioni ed una 
priorità delle stesse, che si concretano nella formula aut dedere aut judicare804, cercava di risolvere 
uno dei problemi connessi alla vicenda dell’Achille Lauro, laddove al termine del sequestro, i 
dirottatori, lasciati liberi dalle autorità egiziane a mezzo di un salvacondotto, furono intercettati in 
volo verso la Tunisia da aerei militari statunitensi. Il dirottamento e il successivo atterraggio presso 
la base italo-statunitense di Sigonella, portarono, per questioni di giurisdizione, a un aspro 
confronto politico fra statunitensi e italiani. Ciononostante, la previsione normativa è carente in 
molti Stati e spesso diversa fra aree geografiche.
Se l'Achille Lauro ha costituito uno dei momenti catalizzatori che ha concentrato l’attenzione sul 
terrorismo, l’altro è stato sicuramente l’11 settembre 2001, con l’attacco alle torri gemelle a New 
York. La prima decisione presa a livello marittimo internazionale, per combattere la minaccia 
rappresentata dal terrorismo, fu l’introduzione di un codice di sicurezza chiamato International Ship 
and Port Facilities (ISPS)805, originato da una iniziativa adottata in una riunione del G8 e inserito 
all’interno della convenzione del 1974 sulla sicurezza in mare (SOLAS - dalle iniziali di Safety of 
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Life at Sea), tesa soprattutto a introdurre nuove normative di sicurezza all’interno dell’ambito 
marittimo in particolare attraverso il concetto di Risk Management806 definito da Decker come:
Risk management is a systematic, analytical process to consider the likelihood that a 
threat will harm an asset or individuals and to identify actions that reduce the risk and 
mitigate the consequences of an attack or event. Risk management principles acknowledge 
that while risk generally cannot be eliminated, enhancing protection from known or 
potential threats can reduce it807.
La seconda decisione fu un incremento nel numero di attività coperte dalla SUA, stabilita nel 
2005808, che prevedeva una maggiore possibilità di abbordaggio e controllo di navi od imbarcazioni 
sospettate di essere usate per attività terroristiche809. Questa indicazione venne prevista prendendo 
come base gli accordi relativi alla lotta al traffico di stupefacenti nell’area caraibica, firmati fra le 
varie nazioni dell’area, gli Stati Uniti e la Gran Bretagna, che permettono l’immediato abbordaggio 
del naviglio ritenuto sospetto oppure che venga inviata una richiesta per effettuare il controllo allo 
Stato di bandiera che, qualora non risponda entro un limite di tempo considerato fra le due o tre ore, 
significa concesso810.
Rimane tuttavia immutato il concetto che è comunque lo Stato di bandiera a dover prendere una 
decisione al riguardo della propria nave; o a mezzo di preventivi accordi con altre nazioni, o 
esercitando in proprio l’attività di controllo, oppure decidendo di negare l'autorizzazione al 
controllo811.
Ma, al di là delle previsioni normative, non viene data una definizione di terrorismo marittimo. La 
definizione usata dal Council for Security  Cooperation in the Asia Pacific (CSCAP), 
un’organizzazione che comprende i maggiori centri studi di dieci nazioni che si affacciano nella 
regione Asia-Pacifico, è la seguente e sicuramente una delle più esaustive:
the undertaking of terrorist acts and activities within the maritime environment, using or 
against vessels or fixed platforms at sea or in port, or against any one of their passengers 
or personnel, against coastal facilities or settlements, including tourist resorts, port areas 
and port towns or cities812.
2.5.6. Dati e metodi usati
Il numero di attacchi che si attagliano alla definizione sopra data di terrorismo marittimo è basso, se 
rapportato al totale. Secondo un testo sul terrorismo marittimo, solo il 2% di tutti gli eventi 
terroristici hanno avuto luogo in ambiente marittimo negli ultimi 30 anni813.
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A questo punto ritorna il problema di cosa possa essere qualificato come attività terroristica, lo 
stesso problema che abbiamo visto sorgere con le definizioni della pirateria. Come con la pirateria, 
il problema della definizione di terrorismo ha portato a risultati statistici diversi da parte dei vari 
organismi il cui compito è monitorare tale attività, proprio in quanto il linguaggio e i parametri usati 
sono diversi. Il professore Alan Krueger, docente di Economia e Politiche Pubbliche e Direttore del 
centro ricerche della Woodrow Wilson School, ha scritto sul New York Times che negli Stati Uniti 
la diffusione di dati affidabili sugli attentati terroristici nel mondo è tristemente inadeguata814. La 
sua critica era in particolare rivolta a quella che per anni è stata considerata come la fonte più 
attendibile a livello mondiale, la relazione del Dipartimento di Stato Americano intitolata “Patterns 
of Global Terrorism”. Dalla chiusura avvenuta nel 2006 del Patterns, il compito di fornire dati è 
stato affidato al National Counterterrorism Centre (NCTC) che deve integrare ed analizzare tutte le 
informazioni relative al terrorismo:
By law, NCTC serves as the primary organization in the United States Government (USG) 
for integrating and analyzing all intelligence pertaining to counterterrorism (except for 
information pertaining exclusively to domestic terrorism). NCTC integrates foreign and 
domestic analysis from across the Intelligence Community (IC) and produces a wide-
range of detailed assessments designed to support senior policymakers and other 
members of the policy, intelligence, law enforcement, defense, homeland security, and 
foreign affairs communities. Prime examples of NCTC analytic products include items for 
the President’s Daily Brief (PDB) and the daily National Terrorism Bulletin (NTB). NCTC 
is also the central player in the ODNI’s Homeland Threat Task Force, which orchestrates 
interagency collaboration and keeps senior policymakers informed about threats to the 
Homeland via a weekly update815. 
Ma come dimostra Loretta Napoleoni, vi sono notevoli discrepanze che emergono dall’analisi dei 
dati riportati dal centro, tanto da far supporre che si possa parlare di manipolazione dei dati816. 
Quindi la percentuale del 2% degli attentati imputabili al terrorismo marino rispetto al totale, va 
certamente vista con prudenza. Inoltre si ripete lo stesso problema che abbiamo visto esistere per la 
pirateria laddove i dati non sono certi o certificati.
È interessante notare come un vecchio documento della Rand Corporation del 1983, a firma di 
Brian Jenkins, pone invece abbastanza enfasi sull’incremento del terrorismo marittimo, 
prospettando ipotesi che successivi studi della Rand hanno poi escluso817. Certo è che i dati di cui si 
era in possesso all’epoca, fornivano cifre interessanti; nel periodo dal 1960 al 1983 si registrarono 
47 navi attaccate, 11 dirottate, 12 affondate o totalmente distrutte818. La maggior parte degli attacchi 
erano addebitabili alle forze anti-castriste, il cui livello di preparazione tecnica era alquanto elevato 
essendo state addestrate dalle forze armate statunitensi per operare nello specifico settore marino; le 
stesse forze, unitamente a gruppi della guerriglia palestinese e all’IRA irlandese, erano responsabili 
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per il 40% degli attacchi registrati, dimostrando che tali organizzazioni potevano disporre di un 
addestramento particolare. In particolare l’affondamento della nave da crociera greca Sunya con a 
bordo 250 turisti di nazionalità statunitense, avvenuta nel marzo 1973 nel porto di Beirut con un 
ordigno esplosivo attaccato sotto la linea di galleggiamento - operazione rivendicata dal gruppo 
Settembre Nero819 - denotava una buona conoscenza delle tecniche subacquee sia di movimento che 
della gestione della demolizione subacquea. Certamente l’ambiente del mare necessita di particolari 
capacità e conoscenze ma, come abbiamo appena visto, in anni certamente non molto vicini 
all’attuale, sono state poste in essere attività terroristiche con modus operandi che possono 
facilmente essere ripresi.
Non va poi sottovalutato quanto detto all’inizio, laddove ho riportato il proverbio inglese: out of 
sight out of mind. Un’azione terroristica ha bisogno di un’audience elevata affinché il suo 
messaggio raggiunga gli effetti desiderati; e l’ambiente marino non è l’ideale per ottenere la stessa 
pubblicità che si può ottenere con un azione sulla terraferma.
Tuttavia sebbene i recenti studi di settore non pongono molta enfasi sulla possibilità pratica di un 
attacco terroristico in ambiente marino, si deve rilevare che vi sono state eclatanti attività 
terroristiche avvenute in mare:
•  nell’area Mediterranea:
• il sequestro della Achille Lauro di cui si è in precedenza parlato;
• l'attacco alla nave City of Poros nel 1988 con 11 turisti morti e 98 feriti;
• il dirottamento della nave Avrasya avvenuto nel 1996 a Trabzon in Turchia con 
la minaccia da parte dei ribelli ceceni di affondare la nave nel mezzo degli 
stretti del Bosforo;
• l'attacco al porto di Ashdod – uno dei più importanti dal punto di vista 
commerciale – in Israele nel 2004, portato da due terroristi suicidi che causò la 
morte di 10 persone e il ferimento di 16. L’attentato, rivendicato da Hamas, 
sembra sia avvenuto con l’ingresso dei due attentatori nel porto, accuratamente 
sorvegliato, nascosti dentro un container ove sono rimasti a lungo prima di 
uscirne;
• il tentativo non riuscito dell’ETA nel 2000 di posizionare un’auto-bomba 
all’interno del traghetto Valencia-Ibiza seguito da un’altro tentativo avvenuto 
nel 2001 di fare lo stesso sul traghetto Val de Loire da Plymouth a Santander820 
seguito da altro simile tentativo nel 1997.
• nel golfo di Aden e golfo Persico:
• l’attacco in Yemen alla nave militare USS Cole, avvenuto nell’ottobre 2000, 
laddove nel gennaio 2000 un altro attacco portato con le stesse modalità, ma in 
maniera meno professionale contro altra nave militare statunitense, la USS The 
Sullivans, era fallito per il troppo carico di esplosivo, provocando 




• l’attacco portato nell’ottobre 2002 contro la VLCC (Very Large Crude Carrier) 
Limburg sempre nelle acque yemenite, che provocò una chiazza di 45 miglia 
lungo le coste yemenite, senza che la nave affondasse, grazie al doppio scafo 
della stessa;
• l’attacco nel 2004 ai terminali petroliferi di al Basra e Khawr al-Amaya a circa 
10 miglia al largo di Bassora, attraverso cui passa la maggior parte della 
esportazione del petrolio iracheno allorquando una barca da pesca (un dhow) e 
due altre più piccole furono intercettate da una pattuglia statunitense il dhow 
provocò un’esplosione suicida che bloccò l'imbarcazione statunitense 
uccidendo tre marinai, mentre le due imbarcazioni più piccole si diressero 
verso il terminal ma esplosero prima di raggiungerlo.
•  Nei mari asiatici:
• l’affondamento del traghetto Superferry 14 nelle Filippine nel 2004, a mezzo di 
una bomba che provocò la morte di 116 persone, rivendicato unitamente dai 
gruppi di matrice islamica-separatista Abu Sayyaf e il Movimento 
rivoluzionario Rajah Soliaman;
• la notevole attività terroristica condotta sul mare da parte del gruppo Liberation 
Tigers of Tamil Eelam (LTTE) – o come sono conosciute in Italia “le Tigri 
Tamil” – che rivendicavano l’indipendenza dell’area a nord ed est di Sri Lanka 
ed hanno accettato la sconfitta dal punto di vista militare da parte dello stato 
singalese nel 2009. Numerose sono state le azioni navali condotte dalla branca 
marina del movimento separatista LTTE che usando gommoni od imbarcazioni 
leggere, appoggiate da una nave madre ha sia dirottato di navi mercantili di 
passaggio nella zona che sviluppato vere e proprie tecniche di assalto 
marino821, laddove stuoli di piccole e veloci imbarcazioni attaccavano alcune 
navi militari che occupate a rispondere al fuoco, venivano improvvisamente 
colpite da barchini esplosivi condotti da attentatori suicidi; tali metodi hanno 
danneggiato la nave Edithara e la nave Abeetha, il pattugliatore 
Sagarawardene ed hanno permesso attacchi alle basi della marina militare 
singalese in Trincomalee e Galle.
Come si vede, nonostante quanto si possa ritenere, i metodi di attacco portati avanti dalle varie 
organizzazioni terroristiche sono stati i più vari, utilizzando quanto posto a disposizione dalla 
tecnologia, ma rendendo il tutto molto semplice e a costi contenuti.
2.5.7. Strategie varie
Ma si può vedere una minaccia marittima nella strategia delle varie organizzazioni terroristiche? 
Come appena rilevato, la maggior parte delle attività condotte da gruppi terroristici hanno finalità di 
natura economica, sono un chiaro messaggio inviato nel linguaggio tipico del terrorismo in cui gli 
atti assumono un valore simbolico. L’arma dell’attacco all’economia nazionale è stata usata a più 
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riprese dall’ETA basca in Spagna e da Al-Gama'a al-Islamiyya in Egitto al fine di colpire il turismo 
e quindi provocare un danno economico agli stati.
Al Qaeda, la nota organizzazione terroristica, per bocca del suo defunto Sheyk, Osama bin Laden, 
ha a più riprese parlato di una strategia diretta a colpire l’economia nazionale statunitense, ma 
potremmo dire occidentale, laddove nel seguito dei suoi messaggi ha identificato gli Stati Uniti e 
l’intero occidente come organizzazione dei crociati che porta l’attacco al mondo musulmano822. 
Nella sua seconda lettera ai musulmani dell’Iraq - trascrizione di una dichiarazione registrata di bin 
Laden diffusa il 18 ottobre 2004 - egli fa esplicito riferimento al danno economico subito dagli Stati 
Uniti con la guerra in Iraq, parlando di perdite per tre miliardi di dollari, e dell'approvazione da 
parte delle autorità statunitensi di un bilancio straordinario per ripianare tali perdite823. In un 
computer ritenuto appartenere ad Zawahiri, l’attuale numero uno di al Qaeda dopo la morte di bin 
Laden, rinvenuto in Afganistan, si sono trovati dati riguardanti il danno economico subito dagli Usa 
dopo l'operazione dell’11 settembre824.
Né bisogna dimenticarsi che la formazione universitaria di Bin Laden è quella economica, o meglio 
di scienze gestionali, anche se non ha mai ultimato tali studi. L’interesse economico permea gran 
parte dei suoi discorsi, tanto che in un suo discorso particolare - Dichiarazione di guerra contro gli 
americani che occupano la terra dei due luoghi santi, del 1996825  - l’attenzione viene rivolta 
nell’invitare la comunità musulmana dell’Arabia Saudita a evitare azioni che possano comportare 
l’esaurimento delle risorse economiche e finanziarie, la distruzione delle infrastrutture e 
dell’industria petrolifera invitando a non colpire la ricchezza dell’Arabia Saudita, il petrolio826; tale 
invito è contenuto fra gli elementi fondamentali delle azioni da cui deve rifuggire il vero seguace 
della religione musulmana (sempre secondo bin Laden). Se quindi la strategia prevede che bisogna 
preservare le ricchezze presenti nel Medio Oriente e nel mondo islamico, che è sempre bene 
ricordarsi comprende gran parte dell’Asia e dell’Africa, prevede altresì che bisogna indebolire un 
settore vitale del mondo occidentale, che è quello economico e finanziario. La continua attenzione 
ai dettagli economici di cui si è in precedenza parlato, ne è la riprova.
Uno dei metodi per indebolire tale struttura è proprio l’attacco alle linee di comunicazioni 
commerciali del mondo occidentale. Se il metodo usato sfruttando il trasporto aereo ne è stata la 
riprova, come si è in precedenza detto, il settore marittimo, non è stato esente da attentati, e 
soprattutto vi sono documenti che provano il progetto di incidere pesantemente in tale area. Il 
giorno dell’attacco alla Limburg, bin Laden minacciò il mondo occidentale di bersagliare settori 
chiave dell’economia e in una successiva trasmissione salutò con gioia l’attacco alla nave stessa.
Mustafa bin Abd al Qadir Setmariam Naser, meglio conosciuto come Abu Nus’ab al-Suri (in quanto 
nato ad Aleppo in Siria nel 1958) fu arrestato a Quetta in Pakistan nel 2005; sulla sua testa pendeva 
una taglia di 5.000.000 di dollari827. Considerato una delle menti più sofisticate di Al Qaeda come 
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produzione ideologica e come stratega, si ritiene essere stato collegato agli attentati di Londra e 
Madrid. Avendo vissuto per lungo tempo in Europa, tanto da aver sposato una donna di nazionalità 
spagnola, acquisendo quindi una cittadinanza europea, ha ben chiari i concetti su cui si fonda la 
civiltà occidentale, e quali ne sono i punti di forza e di debolezza. Ha dedicato particolare 
attenzione al possibile uso di armi di distruzioni di massa. La sua idea di infliggere quanti più danni 
all’Occidente, in termini di perdite di vite umane e danni materiali, è stata esposta in una serie di 
messaggi registrati via audio e mandati in onda su un sito vicino all’ideologia così detta Jihadista; 
fanno parte della strategia dei cinque cerchi del terrorismo, laddove ognuno di essi comprende una 
ben specifica area geografica ove attuare differenti linee di azione. In tale piano, l’attacco al cerchio 
Occidente deve avvenire infliggendo il maggior numero possibile di danni, possibilmente in vite 
umane e se realizzabile facendo uso anche delle armi di distruzione di massa; non è un caso che 
nell’indicare i luoghi ove tali mezzi di distruzione di massa possano essere reperiti, si faccia 
esplicito riferimento all’Uzbekistan e al Pakistan, nazioni di cui certamente la seconda è in possesso 
dell’arma nucleare mentre la prima potrebbe essere in possesso di altri strumenti, considerata la sua 
appartenenza all’ex blocco sovietico. .
 Questa tesi del tentativo di organizzazioni jihadiste di impadronirsi di un’area ove far sorgere il 
nuovo califfato che potrebbe avere la disponibilità di armi di distruzioni di massa è stata già 
sostenuta dal professor Umberto Gori828, ed è facile individuare subito quale delle nazioni 
appartenenti all’area islamica disponga di armi di distruzione di massa, in particolare nucleare e sia 
soggetta ad un alto livello di instabilità politica: il Pakistan.
Ci si potrebbe chiedere perché mi sia tanto dilungato su questo personaggio, sconosciuto ai più; 
oltre al fatto che è stato il più tenace sostenitore e potremmo dire l’ideatore della struttura in 
“franchising” di al Qaeda, quale essa è attualmente, e il fatto che numerosi paesi occidentali fra cui 
l’Italia, siano stati espressamente indicati come obiettivo dallo stesso in una sua dichiarazione via 
web, egli è l’ideatore e lo stratega del terrorismo marittimo dell’organizzazione terroristica. Nel 
libro scritto nel 2004 dallo stesso al Suri, dallo stesso autore considerato “il libro della mia vita”, le 
cui parti fondamentali sono incluse nel libro della Lia Bryniar cui si fa riferimento, sono espressi i 
concetti fondamentali che delineano una futura strategia per raggiungere gli obiettivi politici che il 
movimento jihadista si prefigge. Nel capitolo “Resistenza: dettagli importanti: la dimensione 
economica dell’occupazione americana” dopo aver effettuato un’analisi relativa alle risorse 
energetiche presenti nell’area geografica così detta islamica, viene concentrata l’attenzione 
sull’importanza delle risorse energetiche per il mondo occidentale. Scrive l’autore :
...questi sono tra gli obiettivi più importanti della resistenza: campi petroliferi, pipelines, 
porti di imbarco, rotte di navigazione e petroliere, porti importanti nelle loro nazioni 
(occidentali n.d.a.), depositi di stoccaggio nelle loro nazioni….(il petrolio) è l’arteria 
vitale dei nostri nemici, gli uccisori, invasori e crociati”829.  
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829 Brinyar. p.400.
Nel successivo paragrafo “gli stretti e i principali passaggi marittimi”, l’autore individua cinque 
stretti particolari, di cui quattro giacciono all’interno delle nazioni arabe od islamiche o di aree 
viciniori a queste.
Essi sono:
• Lo stretto di Hormuz, il passaggio petrolifero nel golfo persiano-arabo;
• Il canale di Suez in Egitto;
• Bab el Mandeb tra lo Yemen e il continente africano;
• Lo stretto di Gibilterra in Marocco830.
E continua dicendo:
La maggior parte dell’economia del mondo occidentale, in termini di commercio e 
petrolio, passa attraverso questi passaggi marini. Attraverso loro, passano anche le flotte 
militari, le portaerei ed i missili mortali che colpiscono le nostre donne ed i nostri 
bambini. È necessario chiudere questi passaggi fino a che le campagne degli invasori 
avranno lasciato le nostre nazioni. Questo può essere fatto solo prendendo a bersaglio le 
navi degli americani e dei loro alleati, da una parte bloccando tali passaggi con mine ed 
affondandole navi in tali punti, dall’altra minacciando il movimento in tali aree attraverso 
la pirateria, le operazioni di martirio (leggi attentati suicidi) e con il potere delle armi 
laddove possibile831.
Nel prosieguo del suo libro, laddove si parla di “colpire gli invasori nella loro terra, nel cuore 
dell’America e sui territori delle nazioni ad essa militarmente alleate”, fra i bersagli indicati quali 
“i più importanti bersagli in America e nelle azioni alleate militarmente a essa” si enumerano, fra 
gli altri:
• Grandi bersagli strategici per l’economia, come: le borse, le installazioni elettriche e 
petrolifere, aeroporti, porti, sistema ferroviario, ponti ed intersezioni autostradali, tunnel 
sulle autostrade, sistema metropolitano, bersagli turistici e così via, insomma risorse e 
fonti per l’economia;
• Il sistema informativo centrale e centri informatici che consentono di gestire le differenti 
istituzioni all’interno dello stato perché ciò paralizzerà l’attività all’interno dello stato 
stesso832.
Gran parte di quanto sostenuto è stato perlomeno progettato. Nel 2002 si ritiene che al Qaeda stesse 
progettando un attacco al terminale petrolifero saudita di Ras Tanura che, laddove si fosse 
realizzato ,avrebbe potuto portare a una diminuzione del 10% del rifornimento mondiale di 
energia833; altri tentativi sono stati sventati, ma comunque l’obiettivo è sempre rimasto quello della 
alterazione dell’economia al fine di provocare un danno al mondo occidentale.
Altrettanto importante è la figura di Abdul al-Rahim al-Nashiri, soprannominato il principe del 
mare, l’altra mente di Al Qaeda per quanto attiene l’attività di terrorismo marittimo. Se al Suri può 





833 Blanche  Terror attacks threaten Gulf oil’s routes su Jane's Intelligence Review ,December, 2002 vol. 14
Nella sua veste di responsabile per le operazioni di al Qaeda nella penisola Arabica ha pianificato 
gli attacchi alle navi militari USS Cole e The Sullivan834, sopra riportati ed alla petroliera francese 
Limburg nel 2002 oltre ad aver pianificato una serie di attacchi suicidi a mezzo di imbarcazioni 
veloci che, partendo dalle coste del Marocco e riempite di esplosivi, avrebbero avuto come obiettivi 
le navi militari inglesi e statunitensi che attraversavano lo stretto di Gibilterra835. L’operazione non 
fu portata a termine per la cattura dei tre attentatori sauditi - poi condannati da una corte marocchina 
a 10 anni in carcere per la preparazione dell’attacco - che in Marocco stavano cercando di comprare 
dei gommoni Zodiac con una disponibilità in contanti di 10.000 dollari. Al momento del suo 
arresto, secondo alcune agenzie di stampa, fu trovato in possesso di un documento di 180 pagine 
che indicava le navi da crociera come una delle opportunità da sfruttare ai fini terroristici836.
La sua azione di pianificazione per quanto riguardava le operazioni di terrorismo da compiersi in 
mare, si reggeva su quattro tipi di operazione, secondo quanto si sarebbe appreso dagli interrogatori 
cui è stato sottoposto dopo la sua cattura:
• L’uso di barche veloci, del tipo Zodiac, quindi gommoni, o barche in vetroresina, 
riempite di esplosivi (tattica che abbiamo visto usate contro la Cole, The Sullivan e 
Limburg);
• L’uso di navi di medio tonnellaggio, quali possono essere ad esempio dei pescherecci o 
cargo, che, una volta riempite di esplosivi, possono essere fatte esplodere vicino ad altre 
navi, incluse quelle passeggeri, se le navi da guerra fossero un bersaglio molto difficile 
da avvicinare;
• L’uso di aerei privati, comprati o rubati, riempiti di esplosivo e lanciati contro vari 
bersagli; tale tipo di azione, sebbene non espressamente collegata all’ambiente marino, 
potrebbe tuttavia essere usata contro porti, installazioni portuali o anche navi che 
trasportino carichi pericolosi.
• L’utilizzo di sommozzatori che pongano delle cariche esplosive sotto le navi.
Gran parte di quanto scritto da al Suri e pianificato da al Nasheri, è stato attuato; dagli attentati nelle 
metropolitane e stazioni ferroviarie, agli attacchi contro la USS Cole e la VLCC Limburg, ai vari 
tentativi presso aeroporti in Gran Bretagna o ponti negli Stati Uniti o porti in Israele. L’attacco 
portato alla Limburg registrò un immediato crollo del commercio con i porti yemeniti che 
passarono da 43.000 TEU nel settembre 2002 a 3000 TEU nel novembre successivo, per cessare 
quasi del tutto. E le attività ripresero solo perché il governo yemenita inviò ai Lloyd’s una lettera di 
credito che copriva i danni fino a un certo limite837.
A seguito dell'arresto di al Nashiri e del suo interrogatorio, il dipartimento per la Homeland Security 
statunitense, rilasciò un bollettino di allerta per le agenzie marittime e interessati alle attività 
marittime, avvertendo di una possibile minaccia portata attraverso l’uso di sommozzatori838. Attività 
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di intelligence hanno poi confermato la possibilità che sommozzatori addestrati possano essere usati 
al fine di impiantare bombe sotto la chiglia delle navi; la notizia riguarda sia le Filippine con il 
gruppo terrorista Abu Sayyaf 839  sia l’Olanda dove, secondo uno studio di Akiva J. Lorenz sulla 
minaccia all'ambiente marittimo portata da al Qaeda, si sarebbero trovate indicazioni circa 
un’attività di addestramento subacqueo di persone ritenute legate all'organizzazione terroristica.840
È chiaro che la minaccia terroristica assume connotazioni diverse in relazione all’ambiente. Da 
quanto detto, una minaccia alla navigazione marittima esiste, come è evidente che le indicazioni ci 
portano verso un tipo di attività che si può espletare o attraverso un attentato compiuto in una sede 
portuale o in alto mare. Qualunque sia la minaccia, riferendosi a quella di tipo qaedista come la più 
probabile, appare evidente come uno degli scopi principali sia quello di ottenere il massimo della 
spettacolarizzazione con il massimo danno, soprattutto economico, nei confronti dell’Occidente. 
Ecco perché l’obiettivo di massimizzare il danno, attraverso un’attività da porre in essere nei vari 
stretti attraverso cui scorre il flusso vitale dei rifornimenti, non è da sottovalutare.
Si è già visto che situazioni del genere si sarebbero potute verificare nel recente passato, laddove ho 
parlato delle navi che si sono scontrate nello stretto di Malacca, fortunatamente per la circolazione 
all’entrata dello stesso, o nel Phillip Channel nelle Filippine a seguito dell’assalto da parte di 
predoni; ma quali sarebbero state le conseguenze se tali navi fossero state attaccate e costrette a 
collidere nel punto più stretto, magari provocandone l’affondamento? Di sicuro un’operazione 
combinata che coinvolgesse più navi nello stesso punto sensibile, o in più punti avrebbe 
ripercussioni notevolissime sull’intero traffico commerciale, in particolare quello energetico.
La centralizzazione delle attività da parte di al Qaeda, che ha portato a un evento clamoroso quale 
quello dell’11 settembre non esiste più, essendo ormai entrata in funzione una struttura molto più 
agile e mobile che ho in precedenza chiamata “franchising” mutuando la terminologia da altri noti 
autori841. Ma ciò non significa che gli attentati nel prossimo futuro non possano comunque avere un 
effetto devastante una volta che si siano perfezionate le capacità operative degli attentatori cui, è 
sempre bene non scordarselo, la prospettiva della morte lascia indifferenti; e se siamo disposti ad 
accettare tale capacità di sacrificare la propria vita in un contesto non occidentale, è per noi difficile 
ritenere che nel nostro mondo ciò possa accadere; l’11 settembre però è avvenuto nel mondo 
occidentale.
2.6. Conclusioni
Quanto sin qui visto ci dovrebbe avere fornito degli elementi per verificare se esistono una o più 
cause originatrici del fenomeno, per indicarci quale siano i fattori comuni scatenanti; se fossimo 
capaci di individuarli avremmo anche la possibilità di poterne  prevedere gli sviluppi, attraverso 
appositi indicatori.
Anzitutto, sarebbe auspicabile una maggiore trasparenza dei dati che costituiscono la base e il 
fondamento degli studi sul fenomeno pirateria; come si è detto, essi vengono forniti 
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volontariamente e causano il fenomeno citato dell’undereporting. Le esigenze di una maggiore 
trasparenza dei dati, che consentirebbero uno studio decisamente più incisivo del fenomeno, si 
scontrano contro la logica degli interessi commerciali e dei costi, derivanti dal fatto che a una 
maggiore esattezza delle statistiche potrebbero corrispondere maggiori oneri in spese assicurative e 
di ingaggio degli equipaggi. Sino a che non si troverà una valida armonizzazione delle esigenze, 
non sarà possibile avere un quadro completo della reale situazione della pirateria.
 Inoltre dovrebbe esserci una identità di vedute fra i due organismi, l’IMO e l’IMB, al riguardo dei 
numerosi campi di catalogazione dei fatti, in particolare nella localizzazione geografica degli stessi. 
Pur comprendendo le diverse necessità dei due organismi, una integrazione migliore è certamente 
possibile, come dimostrato dal fatto che l’IMB si è adeguata alla concezione dell’IMO, unica valida 
sotto il profilo giuridico internazionale, in relazione al significato del termine Pirateria e Armed 
Robbery. Nè a tale integrazione dovrebbero sfuggire i vari enti o organismi che trattano in generale 
o in particolare della pirateria, quali il National Geospatial -Intelligence Agency, al fine di costruire 
una rete integrata di notizie e dati, verificabili e verificati, in condizioni di poter acquisire dati validi 
per una migliore comprensione e studio del fenomeno.
 Ci sono poi degli elementi in comune che favoriscono l'insorgere e svilupparsi del fenomeno? Nei 
tre casi esaminati precedentemente, quelli delle due coste dell’Africa e del Sud Est asiatico, 
abbiamo notato delle somiglianze e differenze:
• La pirateria somala ha come obiettivo essenzialmente il pagamento del riscatto, quanto 
più alto possibile, attraverso la detenzione delle navi ed equipaggi; è sicuramente l’unico 
caso in cui l’attività di pirateria, come indicata dagli accordi internazionali, prevale su 
quella delle Armed Robberies, avvicinandosi quanto più possibile all’iconografia 
classica degli scorridori del mare; il principale fattore scatenante, considerata la 
mancanza di una pregressa attività in tempi moderni, è stato la situazione di forte 
instabilità e conflittualità interna che ha contribuito a fare della Somalia quello che ora 
viene chiamato un Failed State. In sostituzione di una autonoma autorità di governo, 
riconosciuta e accettata, sia localmente che internazionalmente, numerosi soggetti hanno 
di fatto esercitato un controllo locale. Il fattore povertà, scarsità di risorse, situazione 
geopolitica ed interessi stranieri hanno di fatto creato i presupposti per l’ampliamento 
delle attività di pirateria, diventate una vera e propria industria, in cui, normalmente, 
l’incolumità della nave e dell’equipaggio assume un grande rilievo.
• L’attività al largo del golfo di Guinea, ha essenzialmente il carattere di Armed Robberies, 
anche se la distanza dalla costa delle navi ormeggiate rende gli atti configurabili come 
pirateschi. Se lo scopo finale è quello di perseguire un interesse economico, al pari della 
pirateria somala, i metodi e gli obiettivi sono diversi. Il petrolio, l’elemento su cui si 
fonda la ricchezza attuale della Nigeria e le prospettive di ricchezza delle altre nazioni 
viciniori nel futuro, costituisce il principale motore delle attività; se non ci fosse il 
petrolio non ci sarebbe la pirateria, si potrebbe sostenere. Sia che le navi vengano 
assaltate per depredarle del petrolio, che verrà in seguito rivenduto al mercato nero, sia 
che le stesse subiscano assalti con il sequestro per brevi periodi dell’equipaggio, sia che 
 183
subiscano delle depredazioni del carico, il fattore comune a tutte queste attività rimane 
l'estrazione petrolifera e la forte instabilità territoriale, anch’essa in grande misura 
derivante da una ricaduta dei profitti petroliferi non distribuita e mal gestita. Questo, 
unito ad una forte componente conflittuale interna, ha portato ad una notevole 
condizione di instabilità. L’attività di pirateria è iniziata a cavallo degli anni 1980, con lo 
sfruttamento dei primi giacimenti petroliferi.
• Nel sud-est asiatico, la pirateria ha un carattere diverso. Storicamente è l’unico posto ove 
sia esistita in maniera continuativa, conservando delle caratteristiche di pericolosità, ed 
esercitandosi nelle due forme della pirateria propriamente detta e delle Armed 
Robberies, che tuttavia costituiscono la maggior parte delle attività, anche nella 
considerazione che è ben difficile in tali mari uscire al di fuori della così dette acque 
territoriali, considerate la sovrapposizione delle stesse e la geografia. È l’unico, fra i tre 
luoghi esaminati, dove le condizioni geografiche influiscono decisamente sullo sviluppo 
della stessa, con forse la sola similitudine del delta del Niger, ove tuttavia i fondali non 
consentono lo stesso pescaggio che nelle acque asiatiche. È forse quella che più somiglia 
all’attività di pirateria classica, in cui la violenza viene usata ai fini 
dell’impossessamento di un qualsiasi tipo di bene e servizio, diventando l’imbarcazione 
stessa anche un obiettivo remunerativo, non per chiederne un riscatto o per utilizzarla 
con scopi diversi da quello originario, ma per rivenderla. Anche in questa area i fattori di 
instabilità interna sono notevoli.
Un parte della dottrina sulle cause della pirateria associa la diffusione e sviluppo della stessa al 
concetto di Failed State842. Cosa si intenda con questo termine non è chiaro; Donna Nincic ritiene 
che generalmente tale definizione si attagli agli Stati i cui governi non sono in condizioni di 
esercitare un effettivo controllo o di fornire servizi considerati essenziali su una parte significativa 
del proprio territorio843:
...states whose governments are not able to exert effective control over, or provide 
essential services to, a significant part of its territory. This may be due to internal or 
external conflict, ineffective governance, or state collapse844.
Lo stesso autore ricostruisce la storia della nascita dell’indice, oggi generalmente usato per misurare 
il minore o maggiore grado di criticità nella governabilità di uno stato. La rivista Foreign Policy ed 
il Fund for Peace, nel 2005 cominciarono a pubblicare un Indice dei Failed States (FSI)845 costituito 
da dodici indicatori, di cui quattro sociali, due economici e sei politici che portavano ad un massimo 
di punteggio di 120 per un Failed State totalmente al collasso e suddividendo l’intero spettro in tre 
grandi categorie:
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• Maggiore o eguale a 90: Highly Failed o Highly at risk;
• Tra 60 e 90: Moderately at risk, Failing o Weak;
• Al di sotto dei 60: di non interesse846.
Pur non considerando il fattore Failed State come una condizione sufficiente per lo sviluppo della 
pirateria, esso viene individuato come fattore necessario basando tale suo assunto in particolare 
sulla situazione africana, laddove la maggioranza degli attacchi imputabili alla pirateria (62% nel 
2006 passati all’83% nel 2008) sono avvenuti in stati considerati con un indice FSI > 90.
L’ipotesi della Nincic è stata confutata da Eklöf Amirell847 partendo proprio dall’Indice dei Failed 
States: egli sostiene che, se così fosse gran parte degli Stati africani affaccianti sul mare con indice 
superiore od eguale a 90, dovrebbero avere episodi di pirateria; porta, a riprova di ciò, il caso del 
Sudan, che nell’indice otteneva un punteggio di 113 e ha ben 850 chilometri di costa sul Mar Rosso 
senza avere mai registrato episodi di pirateria848. Attualmente, 17 marzo 2013, la posizione del 
Sudan mostra un’indice di 109.4, ponendosi al terzo posto (in negativo) della tabella dopo la 
Somalia e la Repubblica Democratica del Congo, ma senza che si siano sinora registrate attività di 
predoneria marina. E sebbene il Sudan potrebbe rappresentare l’eccezione, considerato che nella 
tabella Costa d’Avorio, Guinea, Nigeria, Guinea Bissau compaiono nell’elenco dei primi venti 
posti, si deve anche ammettere che oltre al Sudan nell’elenco compaiono anche Kenya e Yemen in 
Africa e Haiti in America Centrale che, pur essendo in condizioni considerate a rischio, non hanno 
tuttavia una attività di pirateria tale da essere considerata una minaccia. L’argomento sostenuto dalla 
Nincic viene anche confutato da Amirell sotto il profilo storico sostenendo che il legare la teoria 
dello stato fallito all’aumento della pirateria non tiene conto dei precedenti africani prima 
dell’invasione coloniale europea, laddove a fronte di una molteplicità di entità politiche non 
centralizzate o federate, la pirateria era un fenomeno quasi sconosciuto, al contrario di quanto 
accadeva nei paesi asiatici849. Non si può negare che sia la tesi della Nincic che la confutazione di 
Amirell abbiano dei fondamenti logici.
Certamente, come sostiene poi Amirell nel suo tentativo di trovare un fattore comune che spieghi 
l’insorgere della pirateria, il traffico marittimo collegato ad attività commerciali è un fattore da 
considerare; se non vi sono navi non vi è pirateria, così come se non vi è una possibilità di ottenere 
un guadagno non vi è altresì pirateria; il fine ultimo della pirateria è un guadagno o ricompensa 
economica ad un costo giudicato accettabile850. Purtuttavia non si può negare che fattori quali una 
povertà diffusa, condizioni di forte disuguaglianza economica e sociale, conflitti inter-etnici, 
possano altresì contribuire all’insorgere del fenomeno. Potremmo dire che, pur non costituendo 
l’elemento fondamentale con cui spiegare la nascita e l’affermarsi della tipologia criminale, 
certamente ne costituiscono una parte all’interno di un quadro molto più complesso in cui vanno 
inseriti la mancanza di controllo da parte di una forza di sicurezza, l’alto livello di corruzione e la 
mancanza di un adeguato sistema punitivo.
 185
846 la metodologia può esser trovata al seguente link del Fund for Peace:  http://www.fundforpeace.org/global/?q=fsi-about
847 Eklöf Amirell, Stefan. La piraterie maritime en Afrique contemporaine. In Politique Africaine. N° 116- dècembre 2009.p.110
848  Ibid. p.111
849 Ibid.
850 Ibid. p.112
Emergono pertanto alcuni fattori importanti da considerare; quello che Amirell sostiene contribuisca 
al sorgere e svilupparsi dalla capacità criminale piratesca - ossia la mancanza di una forza di 
sicurezza capace di esercitare la sua azione, la violenza diffusa per cui lo Stato non è più il 
monopolista della violenza legittima, la capacità dei gruppi di pirati di sempre meglio organizzarsi -
sono in realtà esempi classici della erosione di uno stato di esercitare la sua statualità e/o sovranità; 
potranno non rientrare nei parametri del FSI (Failed States Index), contestati per la loro 
inadeguatezza nel non tener conto di alcuni fattori caratteristici del continente, come scritto da 
Richard Bowden, il presidente della prestigiosa Royal African Society a Londra851  e che ad ogni 
buon conto si indicano:
Demographic Pressures, Refugees/IDPs, Group Grievance, Human Flight, Uneven 
Development, Economic Decline, Delegitimization of the State, Public Services, Human 
Rights, Security Apparatus, Factionalized Elites, and External Intervention852,
tuttavia tali elementi - la mancanza di una forza di sicurezza e la violenza diffusa - indicano 
certamente uno Stato che non adempie propriamente al suo obiettivo principale di esercitare una 
giurisdizione e controllo pressoché esclusive sul suo territorio e una attività sociale e di 
ridistribuzione della ricchezza a favore della generalità dei suoi cittadini. Ritengo quindi che il 
primo parametro di uno Stato che non eserciti appieno il suo controllo sul territorio - non solo 
attraverso una attività di controllo e punizione, ma anche attraverso una attività sociale e di equità 
distribuita nei confronti di tutti ed in particolare delle fasce sociali più povere - faciliti, in 
concomitanza con un aumento improvviso del traffico mercantile e della ricchezza che esso porta, 
accentrata e non distribuita, l’insorgere del fenomeno predatorio in mare.
Il caso riportato da Amirell del Sudan che, nonostante sia ai massimi livelli secondo la statistica 
indicata con i parametri del FSI, è indenne da attività di pirateria, è indicativo di come una 
situazione, seppur deficitaria sotto numerosi profili dei governanti, non porti automaticamente allo 
sviluppo di un’attività criminale marittima. La presenza di porti - Port Sudan e Suakin fra i 
principali - di una lunga costa prospiciente un braccio di mare abbastanza stretto, quale il Mar 
Rosso, la presenza di numerose piccole isole a cavallo del confine con l’Egitto, una costa che in 
alcuni tratti diventa insidiosa per i non conoscitori, incernierata su una barriera di reef corallino 
all’interno della quale spicca il faro di Shanganeb, costituirebbe una idonee allocazione per 
un’attività di pirateria, che tuttavia non esiste. Merito certamente dell’attività di controllo da parte 
delle forze di sicurezza, ma anche dal fatto che la costa del Sudan non è stata attraversata da fattori 
di scontro ideologico o religioso e quindi da una forte instabilità ove si siano registrati scontri o una 
forte presenza di armi leggere, caratteristica invece comune alle altre realtà, non solo africane, viste.
La pirateria e il terrorismo - che in ambiente marino assume una dimensione particolare che si 
sovrappone e si integra spesso con la pirateria, con delle forti aree di sovrapposizione spesso 
difficilmente intuibili e separabili anche legalmente - sono fenomeni che, pur avendo una base nel 
tessuto sociale e economico della nazione in cui sorgono e si sviluppano, abbisognano tuttavia di 
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altri elementi che inneschino il processo, fra cui sono certamente presenti la propensione alla 
violenza derivante da una situazione di conflitto interno preesistente e l’improvviso aumento di 
traffico marittimo per fini commerciale che agiscono come catalizzatori. Vanno altresì tenute in 
debito conto le differenze culturali locali e regionali; come si è in precedenza visto, la pirateria nei 
paesi asiatici affonda le sue radici anche in una diversa concezione culturale, derivante 
essenzialmente dalla differente conformazione geografica in cui il mare, e non la terra, diventava 
l’elemento primario per la sopravvivenza.
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3. L'inquadramento giuridico della pirateria
3.1. Dalla legislazione romana al periodo d’oro della pirateria – 3.2. L’abolizione del privateering e quindi 
dell’attività di Corsaro – 3.3. La definizione moderna del concetto di pirateria – 3.4. La conferenza di 
Ginevra del 1958 – 3.5. La conferenza di Montego Bay e la convenzione sul diritto del mare (UNCLOS) – 
3.6. La convenzione di Roma sulla repressione di atti illeciti contro la sicurezza della navigazione marittima 
(SUA - Supression of Unlawful Acts) – 3.7. Il problema giuridico delle Armed Robberies – 3.8. Conclusioni
Come si è esaminato precedentemente, la pirateria è nata insieme al commercio marittimo, e si 
trovano documenti e testimonianze che ne provano l'esistenza da tempi remoti. In più, le società o 
aggregazioni politiche, sin dal suo sorgere hanno adottato misure tese a considerare tale attività 
generalmente illegale, quando contraria ai propri interessi. Dal periodo romano della Repubblica e 
quindi dell’Impero - caratterizzato da una legislazione tesa a stabilire regole di convivenza comuni 
per le diverse società e popolazioni - sono giunte le prime argomentazioni giuridiche che 
identificavano la pirateria come un’attività criminale diretta verso il genere umano, trattandosi di 
una minaccia verso la collettività nel suo complesso e non verso i singoli (Vds, para 1.2.). È questa 
l’idea che maturerà in seguito allorquando le potenze marittime maggiori, avvantaggiatesi da una 
cruenta e ininterrotta attività di pirateria, spesso condotta sotto l’egida del privateering, ossia la 
concessione da parte di un sovrano di condurre un’attività piratesca - che è separata da una 
sottilissima linea, spesso invisibile, da quella condotta in proprio - si troveranno a loro volta a dover 
difendere un impero marino, al pari di quanto avevano fatto i romani nel passato, cercando di 
legittimare la propria attività e negando giuridicamente quella degli altri (Vds. Para 1.4). Il crescere 
del commercio marittimo su base globale ha imposto nel tempo delle regole non scritte ma da tutti 
accettati - in particolare dalle potenze che detenevano un’egemonia marittima - al fine di garantire 
quanta maggior sicurezza possibile al commercio marittimo,portando all’abolizione del privateering 
(Vds para 3.2). Questo spostava il piano della lotta fra nazioni spesso sul puro piano commerciale 
piuttosto che su quello dello scontro armato, individuando così nell'attività di pirateria in proprio un 
nemico e una minaccia comune. Questa minaccia, che sino a un certo periodo storico sembrava 
scomparsa, o perlomeno limitata - tanto da essere sommariamente trattata a livello di accordi e 
interessi internazionali - ha improvvisamente fatto la sua ricomparsa, evidenziando il mancato 
adattamento giuridico nel tempo e la sottovalutazione degli indicatori che ne segnalavano 
l’imminente ritorno. E come successo nel caso dell'Achille Lauro, la nave da crociera sequestrata da 
alcuni terroristi - o combattenti per la libertà - palestinesi il consesso internazionale si è dovuto 
dotare di nuovi strumenti giuridici atti a fronteggiare il fenomeno del terrorismo marittimo, 
anch'esso non previsto. 
È da considerare che i provvedimenti giuridici internazionali che trattano attività quali la pirateria o 
il terrorismo, si scontrano spesso con gli interessi nazionali che tendono anzitutto alla difesa delle 
proprie acque territoriali e zone di interesse economico. Per cui occorre trovare dei punti di accordo 
ed equilibrio che non sempre consentono di risolvere giuridicamente il fenomeno e lasciano anzi 
delle scappatoie che ne consentono la prosecuzione, come è per l’appunto nel caso del Armed 
Robbery – ossia della rapina avvenuta su una nave all’interno delle acque territoriale – o il mancato 
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recepimento nella legislazione nazionale di un interesse comune a combattere comunque la 
pirateria, attività che comporta dei costi e anche notevoli.
3.1. Dalla legislazione Romana al periodo d’oro della pirateria
In particolare nel mondo occidentale, dove la pirateria e non la guerra da corsa, veniva vista come 
un rischio per le attività commerciali condotte dai vari Stati e corone, si cercò di limitare il 
fenomeno pirateria a più riprese, facendo quindi ricorso anzitutto ad un’attività legislativa che 
consentisse di poter giustificare l’attività di contro-pirateria. Abbiamo già visto al paragrafo1.2 che 
la prima operazione in tal senso è stata quella condotta dai Romani attraverso la Lex de provinciis 
praetoris; e questo in quanto il concetto di guerra era associato ad uno stato legale, anche se non vi 
erano conflitti militari in atto, ma comunque comprendevano una serie di conseguenze di natura 
giuridica per le popolazioni coinvolte853.
In seguito la mancata distinzione fra pirateria e guerra da corsa, il fatto che i pirati propriamente 
detti siano stati usati dai vari belligeranti all'occorrenza, e che attraverso gli stessi si sviluppassero 
una serie di floridi mercati, quali La Valletta, Livorno ed Algeri, non spingeva certamente verso una 
definizione legale delle attività di pirateria, nella considerazione che a tali mercati erano legati 
potentati dell’epoca quali i Cavalieri Cristiani a Malta, Cosimo de’ Medici a Livorno e il 
governatore musulmano ad Algeri854. Di fatto la pirateria offriva mercati alternativi in un’epoca in 
cui il pagamento di tasse sulla merce, da dovunque e comunque provenisse, consentiva un profitto e 
un bene quasi per tutti, tolti ovviamente quelli cui la merce era stata depredata. Quando il fenomeno 
sorpassava determinati limiti, forti spedizioni militari cercavano di limitarne l'espansione; ma 
considerato il costo di tali spedizioni, non erano certamente frequenti. Non vi è stato quindi per 
lungo tempo la necessità di interessarsi giuridicamente a come considerare la pirateria, anche questo 
riprova del fatto che il fenomeno era diffuso, accettato e combattuto con il semplice strumento 
militare come fosse una guerra vera e propria contro un nemico.
Fra i primi a considerare la pirateria un fenomeno solamente criminale, vi fu l’italiano Pierino Belli 
che nel 1563, trattando della guerra, parlò della pirateria come fattore non connesso alla guerra, in 
quanto “essi sono sempre in guerra ed è quindi consentito di attaccarli sempre”, distinguendo 
comunque fra pirati e fuorilegge855.
Le prime confuse interpretazioni giuridiche sul fenomeno, trovarono nel tempo, una spiegazione più 
convincente e dottrinale e fu un’altro italiano - anche se per motivi connessi all’inquisizione ha 
trascorso gran parte della sua vita nella protestante Inghilterra - Alberico Gentili (1552-1608) a 
delineare un apprezzabile quadro giuridico856. Partendo dall’ipotesi della guerra giusta, che per 
essere tale deve essere dichiarata dal Principe - quindi da un’autorità costituita e riconosciuta 
legittima - e rifacendosi agli scritti di due grandi giuristi dell’epoca romana quali Pomponio857  e 
Ulpiano858, Gentili stabilisce che la pirateria si pone al di fuori delle regole della guerra “cum piratis 
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857 Sesto, giurista dell’epoca  degli imperatori Adriano, Antonino Pio e Marco Aurelio
858 Enea Domiziano, 170- 228 dc; Le sue opere sono state impiegate ampiamente  nella redazione del Digesto Giustinianeo
et latrunculis bellum non est vt ita Pomponius,& Ulpianus Definierunt” e, pertanto, i pirati vanno 
considerati al di fuori delle regole della guerra in quanto considerati nemici dell’intera umanità.859 
In questo passaggio Gentili fa riferimento a Cicerone, anche se il grande oratore non usò nel suo 
scritto la parola pirata bensì il termine praedones, come suggerisce Rubin860. Appare quindi, 
argomentata in maniera giuridica la messa al bando dell’attività di pirateria, ben distinta da una 
simile e direi sorella attività condotta nel nome di qualche regnante attraverso un’autorizzazione ad 
hoc, che viene riconosciuta legale, attribuendo quindi a una entità politica l'avocazione dell’uso 
della forza.
Come conseguenza, considerando quindi la pirateria posta al di fuori delle regole della guerra, essa 
viene a ricadere sotto una giurisdizione che potremmo definire criminale, dando quindi l’autorità ad 
un qualsiasi governo di estendere il suo braccio secolare ben al di là dell'area geografica su cui 
domina, estendendo la sua azione in questo caso a quelle che vengono chiamate in inglese le High 
Seas, ossia l’Alto Mare, ben al di là delle acque territoriali, ove di norma veniva attuata l’attività di 
contro-pirateria. Da rilevare che la concezione delle acque territoriali - prima delle convenzioni 
internazionali del 1958 che ne regolassero la distanza dalla costa - era un concetto che ha subito 
notevoli mutazioni; si ha la prima notizia di un qualcosa di simile ad una pretesa di giurisdizione 
esclusiva su un tratto di mare innanzi alle proprie coste da una decreto del re inglese Giacomo I nel 
1604, che cercava di tutelare gli interessi britannici contro la pretese olandese alla libertà dei 
mari861. Successivamente dal XVIII secolo, si impose la teoria che rapportava l'estensione delle 
acque territoriali alla portata delle artiglierie terrestri - circa 3 miglia - secondo la dottrina del 
giurista neozelandese Bynkershoek che in un suo saggio sosteneva che “potestas terrae finitur ubi 
finitur armorum vis.”862  Campbell fa tuttavia risalire la pratica delle tre miglia marine a Thomas 
Jefferson, il segretario di stato degli USA che nel 1793 sostenne:
The greatest distance [of the outer boundary of territorial waters] to which any 
respectable assent among nations has at any time been given is the extent of human sight, 
estimated upward of twenty miles, and the smallest distance, I believe, claimed by any 
nation whatever, is the utmost range of a cannon ball, usually stated at one sea league863.
A titolo solamente informativo si riporta quanto fosse radicata tale tendenza a considerare il limite 
delle acque territoriali a tre miglia, che tale distanza era ancora presente nella conferenza dell’Aja 
del 1930 per la codificazione del diritto internazionale laddove  si manifestò quasi un’identità di 
giudizi verso l’adozione di tale limite, mentre l'Italia sosteneva la teoria delle 6 miglia864.
Ritornando alla storia della codificazione, al primo approccio di Gentili, fece riscontro quello di uno 
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definizione di pirata, lasciata alquanto nel vago da Gentili nel suo De Jure Belli ac Pacis865. Il punto 
di partenza di Grotio fu lo stesso di Gentili, ossia se il termine guerra ricoprisse tutti gli ambiti 
laddove si esercitasse un confronto armato, e questo lo portò a esaminare quella che oggi 
definiremmo una definizione internazionale di ciò che si intende per Stato. Partendo dal 
presupposto che una comunità di persone unitesi con il preciso compito di commettere atti illeciti 
sia ben diversa da una società che può commettere talvolta atti illeciti e quindi basandosi 
sull’assunto che il fine ultimo della comunità brigantesca sia solo quello criminale, giunge al 
presupposto che contro tale tipo di società, e quindi contro coloro che ne fanno parte, non valgono 
le regole della guerra, in quanto si pongono al di fuori dell’intero sistema mondiale. Sono pertanto 
applicabili in alto mare, le leggi dello stato che persegue tali attività criminale; e qui Grotio, 
adeguandosi ai tempi nel cercare di dare una motivazione all’espansionismo olandese, giustifica 
l’estensione della legge nazionale al di là dei confini marittimi propri dello stato asserendo che la 
sovranità su una parte del mare si acquisisce anche attraverso un’effettiva occupazione ottenuta 
attraverso le flotte866. In pratica Grotio riprese il concetto romano che estendeva la giurisdizione 
criminale contro chiunque all’interno dell’impero ponesse in atto comportamenti definiti da ladrone 
o predone, dando la possibilità a coloro che avevano condotto l'operazione di giudicare secondo la 
propria legge.
Attraverso le idee legali di questi due grandi giuristi e di una serie di giuristi minori, i termini 
pirateria e pirata assumono una denominazione giuridica che costituisce il presupposto legale per 
poter condurre contro tali organizzazioni una lotta sul mare. Il primo tentativo di organizzare un 
corpus legislativo che prendesse in esame il fenomeno fu fatto ovviamente dall'Inghilterra che 
aveva fatto del predominio dei mari l’essenza della propria strategia. Attraverso gli statuti del 1535 
e del 1536, si cercò di fornire un quadro giuridico tale che i reati connessi con l’attività di pirateria 
fossero comunque perseguiti, indipendentemente da dove si verificassero e perseguiti ovunque si 
estendesse la giurisdizione dell’ammiragliato, rendendolo così un reato comune perseguibile da 
qualsiasi corte e non da tribunali ad hoc opportunamente costituiti867. Le definizioni non chiare 
lasciavano ampio spazio di manovra all'interpretazione personale, creando non pochi problemi nella 
gestione del commercio considerato il diffuso fenomeno della pirateria e soprattutto la possibilità, 
non infrequente nell’epoca, di farsi giustizia da soli soprattutto nel campo commerciale.
 Al di là di quanto possiamo ritenere, la lettura dei vari processi tenutisi in Inghilterra all'epoca degli 
statuti, dimostra come si facesse ampio ricorso all’uso del termine pirateria soprattutto per quanto 
riguardava il possesso delle merci nel caso di traffici internazionali, assumendo quindi un contesto 
ben più ampio di quello riferito alla semplice attività criminale come viene oggi intesa. Il tutto si 
inquadra nel tentativo di riportare il controllo dell'uso della forza nelle sole mani della Corona – uso 
della forza che implicava altresì una maggiorazione delle entrate della corona, in quanto, come già 
detto, qualsiasi tipo di attività condotta con una lettera da corsa, consentiva all’erario di incamerare 
una gran parte del bottino conquistato.
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D’altra parte il garantire una protezione alle navi inglesi che commerciavano, e che contribuivano 
anch’esse all’arricchimento della corona attraverso le tasse da pagare era necessario; infatti sorge 
proprio in questi anni, nel 1680, da parte di Sir Leoline Jenkins la definizione giuridica che prevede 
che siano coinvolte due navi affinché si manifesti l’attività di pirateria, una delle quali battente una 
bandiera (in questo caso quella inglese); era una maniera legale per estendere la giurisdizione 
inglese ovunque vi fosse una nave inglese e quindi estendere il diritto nazionale su quelle che oggi 
chiameremmo acque internazionali. Che in genere tutti i mari fossero di interesse per la corona 
britannica lo rivela uno scritto dello stesso Jenkins che recita:
Every Englishman knows that His Majesty hath an undoubted Empire and Sovereignty in 
the Seas that environ these his kingdoms...but besides these four Seas, which are the 
peculiar Care, and as it were, part of the domaine of the Crown of England, His Majesty 
hath a Concern and authority (in right of his imperial Crown) to preserve the publick 
peace, and to maintain the Freedom and Security of navigation all the world over868.
Sempre all’interno della nazione britannica, i concetti fondamentali relativi alla pirateria furono a 
più riprese studiati, portando a un notevole contributo giuridico, ancor oggi usato nel diritto 
internazionale. I concetti di Animo Furandi e di Hostis Humanae Gentis sono ben noti a coloro che 
trattano la pirateria dal punto di vista giuridico. Il termine Animo Furandi, ossia l’intenzione di 
rubare per motivi privati viene applicato alla pirateria come derivato dalla concezione di rapina del 
Common Law inglese; così come la concezione dell’Hostis Humanae Gentis che abbiamo visto in 
precedenza pone i pirati al di fuori di un contesto legale di protezione in quanto il loro stato di 
guerra è permanente con tutti.
Gli argomenti ora trattati trovarono un vasto seguito ed approfondimento in altre nazioni che 
avevano fatto del commercio marittimo una delle basi della loro espansione industriale e che 
pertanto cercavano un approfondimento dei termini e delle definizioni per garantire una certa 
sicurezza allo stesso; ed è per l’appunto il caso degli Stati Uniti dove a lungo si sviluppò il dibattito 
se la pirateria dovesse essere trattata secondo le leggi del diritto internazionale o quelle nazionali, 
pur essendo ormai acclarato il concetto di pirati come comuni nemici dell’umanità, con conseguente 
interesse delle nazioni alla loro cattura e punizione, come dimostra lo scritto di Henry  Wheaton869 
nel 1836870.
Come per il diritto in genere, la determinazione del concetto di pirateria si va definendo nel tempo a 
seconda dei maggiori o minori interessi da tutelare. Il passaggio da sistemi politici retti da 
monarchie individuali a monarchie costituzionali, la maggior preponderanza del commercio come 
fattore di sviluppo ed accrescimento della ricchezza comune, la necessità di proteggere un sistema 
coloniale che costituisce mercato di esportazione di prodotti finiti e di importazione di materie 
prime e manodopera, e le mutate condizioni giuridiche nel tempo che sottopongono i conflitti 
armati ad una serie di regole, portano sempre più nella direzione di un inasprimento delle regole 
connesse alla pirateria, intendendo con essa definire quell'attività non collegata a uno stato, 
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rafforzando sempre più quel concetto che poi Weber esprimerà nel considerare lo stato l’unico ente 
legittimato all’uso della forza.
Nel corso dell’ultimo secolo, il dibattito sulla pirateria, che ha portato ad una ulteriore evoluzione 
del termine che ci accompagna sino ai giorni nostri, ha assunto caratteristiche diverse alla luce 
dell'evoluzione anche delle politiche militari. L’uso della guerra navale come distruzione dell’altrui 
commercio e protezione del proprio è sempre stato uno strumento considerato legittimo dagli stati; 
ma questo doveva svolgersi all’interno di un clima di sicurezza in cui qualunque azione fosse in 
maniera evidente addebitata a uno stato. Tutto quello che si poneva al di fiori di tale concezione 
veniva considerato pertanto non degno di protezione. Come ebbe a scrivere Rousseau:
La guerre n’est donc point une relation d’homme a homme, mais une relation d'état a état, 
dans laquelle les particuliers ne sont ennemis qu’accidentellement; non point comme 
hommes, ni même comme citoyens, mai comme soldats; non point comme membres de la 
patrie, mais comme ses défenseurs871.
3.2. L’abolizione del privateering e quindi dell’attività di Corsaro
La sempre maggior necessità di garantire sicurezza al commercio e porlo al riparo da vessazioni e 
insidie, portò quindi nel 1856 alla dichiarazione di Parigi, nel corso dell’omonimo congresso 
successivo alla Guerra di Crimea cui avevano partecipato le maggiori potenze europee.durante la 
seduta dell’8 aprile 1856, il conte Walewski rilevò come sarebbe stato tempo di terminare alcune 
dispute che i protraevano da lungo tempo attraverso la formazione di una legge internazionale 
marittima  del in tempo di guerra, suggerendo i quattro principi che furono successivamente 
incorporati nella dichiarazione, fra cui l’abolizione dell’attività di privateering, ossia della pirateria 
si potrebbe dire appaltata dagli Stati, la protezione delle merci  e navi sotto bandiera neutrale, e la 
necessità di una forza sufficiente affinchè il blocco navale abbia un carattere riconosciuto 
legalmente872. Che poi questa previsione legislativa sia sostanzialmente rimasta priva di efficacia, 
come dimostrano i numerosi episodi accaduti durante le due guerre mondiali, in cui gran parte del 
conflitto fu combattuto sul mare proprio per la difesa e attacco delle linee logistiche mercantili, 
nulla toglie al fatto che il trattato delinea un trend internazionale che verrà in seguito più volte 
ribadito.
La stessa sorte assunse il concetto di privateering, considerato illegale dalla convenzione di Parigi 
sopracitata, ma che assunse sia nel primo che nel secondo conflitto mondiale una nuova veste, tale 
da rispettare alla lettera ma non nella sostanza i termini del trattato. Di fatto, in ambedue le guerre 
mondiali, la marina tedesca, inferiore a quella britannica, fece largo uso di navi commerciali 
adattate a condurre una guerra da corsa contro convogli britannici e non, che comunque 
trasportavano materiale necessario per lo sforzo bellico alleato. In termini economici, sebbene i 
risultati raggiunti dalle attività di tali navi mercantili che conducevano una particolare guerra di 
corsa, non siano stati eclatanti, bisogna tuttavia ammettere che oltre ad avere provocato comunque 
un danno al trasporto marittimo alleato, sia in termini di navi e tonnellaggio distrutto, che di merci 
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sequestrate o affondate, abbiano provocato un enorme dispendi di energie economiche e logistiche 
da parte delle varie marine militari alleate nel tentativo di individuare e neutralizzare i mercantili 
armati che effettuavano tale attività.
3.3. La definizione moderna del concetto di pirateria.
L'evoluzione del concetto di pirateria in termini moderni ebbe inizio al termine del primo conflitto 
mondiale. Un primo tentativo di stabilire regole universali che garantissero passeggeri civili e merci 
nel corso del traffico mercantile mondiale, fu fatto attraverso la conferenza tenuta in Washington 
D.C nel 1922 da parte delle maggiori potenze marittime dell’epoca, ossia Stati Uniti, Gran 
Bretagna, Francia, Giappone, Italia, Belgio e China. Anche in questo caso, il tentativo era quello di 
regolare l’attività militare, attraverso limitazioni di armamento e ponendo al di fuori del jus ad 
bellum e del jus in bello, atteggiamenti e comportamenti che sarebbero pertanto stati considerati 
illegali. Di fatto, il trattato, firmato solo da cinque delle potenze partecipanti873  non entrò mai in 
funzione874.
Successivamente nel 1924, durante la 5° Assemblea della Lega delle Nazioni – antesignana delle 
odierne Nazioni Unite – lo svedese Knut Hammarskjold, che aveva ricoperto in quella nazione la 
carica di Primo Ministro, raccomandò che venisse stabilito un comitato di esperti che avrebbe 
potuto mettere mano alla codificazione di un regolamento internazionale su materie ed argomenti 
ormai maturi per essere sottoposti a regolamentazione. All'approvazione da parte dell’Assemblea, 
seguì quindi la riunione di tale comitato a Ginevra il 1 gennaio 1925 con il compito di individuare 
le aree di intervento che necessitavano di una regolamentazione internazionale: al termine di due 
anni di attività il comitato degli esperti legali sottopose all’Assemblea due gruppi di sette argomenti 
ciascuno che venivano considerati appropriati per una codificazione internazionale; nel primo 
gruppo era inclusa la pirateria875.
Lo speciale sotto comitato nominato per verificare i criteri legali che sottintendevano al fenomeno, 
composto dal giapponese M. Matsuda e dal cinese Wang Chung-Hui poneva in evidenza la 
confusione regnante sul termine e sulle giurisdizioni, ammettendo che vi era la necessità di una 
regolamentazione che meglio definisse il fenomeno876. Gli elementi portanti della relazione, 
presentata il 26 gennaio 1926, erano gli otto articolo costituenti il Draft prevision for the 
suppression of Piracy che stabilivano:
• che la pirateria poteva avvenire solo in alto mare per fini privati connessi ad atti di 
ruberia sulla proprietà o violenza in danno di persone e che ciò che era compiuto per fini 
politici non poteva essere considerata pirateria;
• che nel momento in cui si compivano atti di pirateria avveniva l’automatico 
spossessamento del diritto di bandiera regolante lo stato della nave  che compiva l’atto;
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• che solo le navi della marina mercantile sottostavano al concetto di nave pirata, 
escludendo quindi quelle militari ad eccezione di un ammutinamento e successivo atto di 
pirateria (n.d.s. che poneva quindi la nave al di fuori del controllo dello stato);
• che allorquando nel corso di guerre civili le navi degli insorti erano ritenuti pirati dalla 
parte avversa del governo regolare, questo non costringeva gli stati delle nazioni terze a 
riconoscerle come tali;
• che se l’equipaggio di una nave commetteva un atto di pirateria, qualsiasi nave da guerra 
aveva il diritto di fermarlo e catturare la nave pirata in alto mare; nel caso di 
inseguimento, a condizione che il processo fosse poi portato a termine dallo stato 
litorale, e che questi non abbia la possibilità di continuare l’inseguimento all’interno 
delle sue acque territoriali, la nave da guerra inseguitrice aveva il diritto di penetrare 
nelle acque territoriali di quello stato;
• che qualora esistesse il sospetto di pirateria, ogni nave da guerra  sotto la responsabilità 
del proprio comandante, poteva verificare la condizione della nave in questione, salvo 
indennizzarla se il sospetto non appariva comprovato o in caso positivo, se l'episodio 
risultava avvenuto in alto mare, procedere alternativamente al giudizio o rimettere gli 
accusati alla competente autorità territoriale;
• che la giurisdizione è dello stato che ha effettuato la cattura in alto mare, salvo casi 
particolari
• che tutto quanto attiene alle conseguenze della cattura è regolato dalla giurisdizione 
dello stato la cui nave militare ha operato877.
Le varie nazioni, che avevano ricevuto la relazione il 29 gennaio 1926 cominciarono un lungo ed 
articolato dibattito, ma senza mai scendere nei dettagli. Pur riprendendo un concetto che abbiamo 
già precedentemente visto, ossia che le attività di pirateria erano dannose indiscriminatamente per 
tutte le nazioni, e pertanto coloro che esercitavano tale attività si ponevano al di fuori del consesso 
della razza umana e quindi al di fuori della legge dei popoli pacifici, il Sotto Comitato del Primo 
Comitato dell’Assemblea della Lega delle Nazioni, faceva propria la richiesta del rappresentante 
polacco, Zaleski, che in un precedente dibattito aveva asserito l’argomento pirateria di non essere di 
fondamentale importanza878. Pertanto l'Assemblea della Lega delle Nazioni ha deciso il 27 
settembre 1927 che la pirateria non entrava nell’agenda dei lavori879.
Tuttavia il compito di affrontare una codificazione o meglio uno studio approfondito su una 
eventuale codificazione della materia venne rilevato da una prestigiosa organizzazione privata, 
l’Harvard Research in International Law, e condotto da un gruppo di esperti che produsse una 
ricerca di cui fu relatore il professore Joseph W. Bingham della Stanford University880. I risultati 
della ricerca, confluiti in un testo di bozza di una convenzione, sono ancora oggi di primaria 
importanza per definire i termini giuridici della pirateria; una particolare attenzione fu posta nel 
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valutare il fenomeno sotto una prospettiva internazionale piuttosto che paragonare le varie leggi 
nazionali che definivano la pirateria881. All’articolo 1 del testo, nel definire il termine giurisdizione 
si specifica che la giurisdizione di cui si tratta è quella di uno stato secondo il diritto internazionale 
e non secondo il diritto nazionale882: in particolare si tratta della nozione di acque territoriali ed alto 
mare, comprendendo quest’ultimo termine per esclusione tutto quello che non è posto all’interno 
delle acque territoriali e della nozione di nave comprendendo con questo termine non solo ogni 
imbarcazione atta a navigare, ma anche ogni aeroplano, in una previsione certo lungimirante. L’ 
articolo 2 prevedeva che ogni stato avesse la giurisdizione necessaria per prevenire la pirateria e per 
sequestrare e punire le persone e il carico trasportato a seguito di atti di pirateria. La giurisdizione 
era definita e limitata dalla convenzione stessa. L’articolo 3 descrive cosa si intendesse per pirateria, 
indicando tre specifiche azioni:
• Qualsiasi atto di violenza o razzia commesso con l’intento di derubare, violentare, ferire, 
porre in schiavitù, imprigionare od uccidere una persona o con l'intento di rubare o 
distruggere proprietà per fini privati e senza alcuno scopo in buona fede di asserire un 
diritto di proprietà  in connessione con un attacco sul o dal mare o in o dall’aria. Se l’atto 
è connesso con un attacco che parte dall’interno di una nave, sia quella nave o qualsiasi 
altra nave coinvolta sarà considerata una nave pirata o una nave senza una caratteristica 
di appartenenza duna nazione;
• Qualsiasi atto di volontaria partecipazione nelle operazioni di una nave che sia a 
conoscenza dei fatti che la rendono una nave pirata;
• Qualsiasi atto di istigazione o di intenzionale facilitazione di un atto descritto nei 
precedenti paragrafi.
A questi tre fondamentali articoli ne seguivano altri per un totale di 19, a comporre una previsione 
normativa internazionale che trova una spiegazione nel commento al testo della convenzione stessa.
Quello che viene evidenziato, soprattutto nella introduzione al commento, è la differenza fra la 
pirateria come definita dalle leggi nazionali, laddove essa è considerata un crimine, e la pirateria 
intesa a livello di diritto internazionale, vista come una speciale, comune base di, giurisdizione al di 
là di qualsiasi personale fedeltà, dominio territoriale o delle navi e danni che possano interessare la 
protezione di uno stato. Ne deriva quindi che la pirateria non viene considerato un crimine secondo 
il diritto internazionale, ma uno speciale campo di giurisdizione di uno stato, che può o meno, 
essere esercitata da quello stato ma non preclude quindi il diritto di un altro stato a esercitarla.
Dalla bozza proposta dalla Harvard Research emergono alcuni importanti elementi che saranno in 
seguito ripresi nella moderna codificazione, quali i fini privati, che sottintendono una sola utilità 
personale al di là di qualsiasi fine politico. Non è estraneo a questa proposta il clima dell’epoca ove 
numerosi movimenti di liberazione si impossessavano di navi per fini che potremmo definire 
politici; il fatto che nel commento alla proposta, non si parli di questi fini definiti “private ends” 
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nel testo originale, ci lasciano intendere di come si sia lasciata una scappatoia legale in periodi di 
confusione politica internazionale.
Di altrettanta importanza è l’esclusione di termini roboanti nella forma ma poco concreti nella 
sostanza giuridica moderna; termini quale jure gentium e hostes humanae generis, che abbiamo 
trovato sin qua usati abbondantemente nei vari tentativi di legislazione anti pirateria, non trovano 
spazio, cercando lo studio di focalizzarsi sugli aspetti legali della giurisdizione. Gli studiosi hanno 
infatti concentrato l’attenzione su tre elementi ben precisi:
• la definizione del problema secondo il diritto internazionale;
• l’analisi dell’asserzione che la pirateria sia un crimine contro il diritto internazionale;
• la comune giurisdizione degli stati nel perseguire e punire i colpevoli883.
Le spiegazioni fornite non hanno certamente completato la ricerca lasciando dei vuoti soprattutto 
nella definizione relativa alla giurisdizione nel diritto internazionale, ma hanno costituito comunque 
un notevolissimo passo avanti al tempo e per l’epoca nel quale venne preparato lo studio, le cui basi 
sono ancora oggi valide.
Nonostante la enorme mole di lavoro profusa dai professori della Harvard Research, la bozza non 
venne mai approvata come base di partenza per un trattato multilaterale; tuttavia la mole di lavoro 
ed i documenti vennero usati, nel secondo dopoguerra, dalla ILC delle Nazioni Unite (the United 
Nations International Law Commission) che tenne la sua prima riunione nel 1949 con l’obiettivo di 
rivedere le leggi dell’alto mare e sviluppare progressive modifiche al diritto marittimo 
internazionale884.
In realtà la necessità di una legislazione relativa alla pirateria assumeva un carattere residuale di 
fronte ai grandi problemi dei diritti di pesca e sfruttamento delle risorse; erano gli anni in cui Perù 
ed Ecuador dichiararono unilateralmente l’estensione delle acque territoriali a 200 miglia dalla 
costa e la marina statunitense inviò i suoi mezzi militari per proteggere i propri pescherecci.
Basandosi sul lavoro della Harvard Research, dopo un periodo di sette anni, la commissione 
presento un progetto di massima che includeva anche la pirateria per l'adozione di una convenzione 
nella conferenza da tenersi a Ginevra nel 1958885.
3.4. La conferenza di Ginevra del 1958
Il testo di discussione, originariamente preparato dal francese J-P.A. Francois, intitolato Regime of 
the High Seas, fu pubblicato il 1 marzo 1954 e conteneva 6 articoli relativi alla pirateria, basati 
essenzialmente sul lavoro della scuola di Harvard886. La commissione cominciò i suoi lavori l’11 
maggio 1955 nel corso della 289^ riunione, con un forte scontro sulla definizione di pirateria, che in 
breve si dimostrò l’elemento principale della discussione, per un contenzioso che opponeva la 
Polonia e la Cina, coinvolgendo anche la Cecoslovacchia e l’Unione Sovietica, in quanto le navi 
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nazionalità, in particolare quelle appartenenti al blocco sovietico, dirette verso i porti della 
Repubblica Popolare Cinese887. La proposta polacca di definire tale attività atto di pirateria fu 
rigettata, soprattutto basandosi sul concetto di Animus Furandi, ovverosia l'intenzione la volontà di 
rubare o depredare.
Ma la discussione in generale ebbe numerose interruzioni e proposte visto l’interesse delle varie 
nazioni a considerare come pirateria tutto quello che maggiormente potesse tutelare i propri 
interessi marittimi. Secondo il rapporto della commissione nel 1956, la pirateria consisteva in:
Art 1.
• Ogni atto illecito di violenza, sequestro o ogni atto di rapina commesso a fini 
privati dall’equipaggio o passeggeri di una nave o di un aeromobile privati e 
diretti:
• nell’Alto Mare contro un’altra nave o aeromobile, o contro persone o 
beni da essi trasportati.
• contro una nave o aeromobile oppure contro persone o beni in un 
luogo che si trovi fuori della giurisdizione di qualunque stato.
• Ogni atto di volontaria partecipazione alle attività di una nave o di un 
aeromobile commesso nella consapevolezza di fatti tali da rendere i suddetti 
mezzi nave od aeromobile pirata.
• Ogni azione che sia di incitamento o di facilitazione intenzionale a commettere 
gli atti  descritti nel sottoparagrafo 1 o sottoparagrafo 2 di questo articolo888.
Rispetto al precedente studio della scuola di Harvard, scompaiono le previsioni normative 
specifiche relative alle azioni intese come atti di pirateria in favore di una più ampia definizione che 
viene racchiusa nel termine “qualsiasi atto di violenza” mentre la definizione usata nei termini 
detenzione o qualsiasi atto di scorreria, appare motivata dal desiderio di coprire uno spettro più 
ampio di comportamenti coercitivi889.
Uno dei dibattiti che interessò la commissione in merito alla definizione di pirateria fu la nozione se 
tale dovesse considerarsi anche un atto che vedesse una singola nave coinvolta; come si rileva da 
quanto sopra scritto, fu però approvata la decisione di comprendere nella nozione di pirateria navale 
il solo criterio delle due navi – nonostante una proposta contraria della Svezia890.
Al termine dei lavori, la bozza preparata dalla commissione e composta di 73 articoli che trattavano 
dei problemi connessi con l’alto mare, fu discussa nella conferenza tenutasi a Ginevra dal 24 al 27 
febbraio 1958 sotto la presidenza del principe thailandese Wan Waithayakon; da notare che la parte 
riguardante la pirateria navale costituiva anche la previsione per la pirateria aerea. La discussione 
portò a modifiche varie sino all’approvazione definitiva del testo, composto da 37 articoli, firmata il 
29 aprile 1958. Per quanto riguardava la definizione di pirateria, il testo finale così recitava:
Article 15.
Piracy consists of any of the following acts:
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• Any illegal acts of violence, detention or any act of depredation, committed for 
private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private 
aircraft, and directed:
• On the high seas, against another ship or aircraft, or against persons 
or property on board such ship or aircraft;
• Against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the 
jurisdiction of any State;
• Any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an aircraft 
with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft;
• Any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in 
subparagraph 1 or subparagraph 2 of this article.
Come si nota, il testo reca poche differenze rispetto alla bozza proposta; in particolare va rilevato 
che nel paragrafo 3 le parole inciting e intentionally facilitating, sostituiscono l’originario 
incitement e intentional facilitation. La differenza, che non appare apprezzabile nella traduzione 
letterale in lingua italiana, lo è nella lingua inglese laddove i termini della bozza, che propongono 
una visione passiva delle rispettive azioni, vengono trasformate in un’azione attiva.
Un interessante commento di Alfred P. Rubin  pone l'attenzione su una serie di argomenti quali:
• la presenza della parola illegal paragrafo (1) che evidenzia come vi possano essere atti 
similari ma legali, legato al concetto di private ends, ossia di fini privati;
• quale senso dare ad una presunta definizione del termine crime, inteso come crimine 
penale, che viene in esistenza con l’uso della parola illegale; se qualcosa è illegale, e 
quindi diventa crimine, lo è in base a una legge che determina la fattispecie criminale.891
Come ho detto, la convenzione aveva come argomento principale la risoluzione di numerosi 
problemi di sfruttamento delle risorse ed i risultati che ne conseguirono non furono eclatanti nel 
senso che non furono molte le nazioni che ratificarono il trattato soprattutto a causa del momento 
storico che vedeva in atto un forte processo di decolonizzazione e uno scontro fra:
• Paesi con una forte componente commerciale marittima, interessate pertanto a estendere 
il principio della libertà dei mari;
• E paesi di recente costituzione o reduci da un passato coloniale che tendevano ad 
estendere la propria giurisdizione892. 
3.5. La conferenza di Montego Bay e la convenzione sul diritto del mare 
(UNCLOS)
La terza conferenza delle Nazioni Unite, tenuta a Montego Bay nel 1982, si concluse con l'adozione 
di una convenzione sul Diritto del Mare, la United Nations Convention on the Law of the Sea 
(UNCLOS) che si sviluppa in una triplice direzione:
• aggiornare la normativa prevista dalle precedenti convenzioni;
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• delineare soluzioni per affrontare problematiche nuove legate al progresso tecnologico 
ovvero alla richiesta di regole volte a garantire un riequilibrio quanto alla partecipazione 
degli stati allo sfruttamento delle risorse naturali.
La Convenzione venne aperta alla firma il 10 aprile 1982 avendo raccolto 130 voti favorevoli, 4 
contrari (Stati Uniti, Venezuela, Turchia e Israele) e 17 astensioni, fra cui l‘Italia; conta a oggi 162 
aderenti, fra cui non figurano gli Stati Uniti d’America, nazione in cui il dibattito sulla ratifica è 
ancora in corso.
Gli articoli relativi alla pirateria, scaturiti dalla conferenza di Ginevra, furono recepiti quasi senza 
modifiche nella convenzione firmata a Montego bay, e raggruppati negli articoli dal 100 al 107.
Quindi tutto quanto che riguardava la pirateria, fu recepito automaticamente dalla legge italiana del 
2 dicembre 1994, n. 689, così inserendo l’intera convenzione nel sistema giuridico italiano893.
Guardando nel dettaglio gli elementi fondamentali relativi alla lotta contro la pirateria, si nota che 
l’Art. 100 tratta della necessità che gli stati collaborino nella repressione del fenomeno della 
pirateria in alto mare e in ogni luogo posto al di fuori della giurisdizione di ogni singolo stato, 
ponendo quindi in evidenza il presupposto legale affinché si sviluppi l’attività di repressione in 
forza di una previsione di diritto internazionale.
La definizione di cosa si intenda per pirateria è prevista nel dettato dell’articolo 101:
Definition of piracy:
Piracy consists of any of the following acts:
• any illegal acts of violence or detention, or any act of depredation, committed 
for private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private 
aircraft, and directed:
• on the high seas, against another ship or aircraft, or against persons 
or property on board such ship or aircraft;
• against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the 
jurisdiction of any State;
• any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an aircraft 
with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft;
• any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in 
subparagraph (a) or (b).
Dobbiamo quindi ricorrere, per meglio comprendere il dettato dell’articolo, ad una spiegazione di 
cosa si intenda per Alto Mare. Appare ovvio, da quanto appena detto, che tale definizione risente di 
notevoli limitazioni frutto di un pregresso storico. Come giustamente rileva Martin N. Murphy, la 
definizione dettata dal United Nations Convention On The Law Of The Sea (UNCLOS) traccia 
ancora una distinzione fra fini privati e fini pubblici, distinzione che trova la sua spiegazione storica 
nella vecchia distinzione fra fini privati tipici di pirati e fini pubblici tipici dei corsari in possesso 
della patente di corsa rilasciata da uno stato, nonostante la dichiarazione di Parigi del 1856 abbia 
abolito le patenti da corsa, e che in tempi più recenti viene a delimitare la differenza fra atti 
compiuti per veri e propri scopi di pirateria (fini privati) ed atti che assumono un differente fine, 
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quali quelli posti in essere da ribelli od insorgenti; senza contare quanto posto in essere dai governi, 
per fini non privati.894
Se quest’ultima definizione sembra fuori dei tempi, vorrei ricordare come in epoca certamente 
vicina a noi, due unità della marina militare statunitense, la USS Pueblo (nel 1968) e la SS 
Mayaguez (nel 1975) furono sequestrate rispettivamente dalla Corea del Nord e dai Khmer Rossi, 
(in ambedue i casi le unità erano accusate di condurre azioni di spionaggio). Tale distinzione trae la 
sua origine anche da una famosa sentenza che ha fatto scuola nel campo della giurisprudenza 
marittima, quello del caso Bolivia vs Indemnity Mutual – relativo ad un problema di assicurazioni 
giudicato da un tribunale inglese nel 1909, in cui fu stabilito che una perdita dovuta ad un’attività di 
ribelli non configurava un caso di pirateria in quanto i fini non erano privati, stabilendo appunto una 
interpretazione moderna della pirateria attraverso la suddivisione fra fini privati, tipici di tale 
attività criminale e pubblici, tipici di altri tipi di attività, fra cui quello che potremmo chiamare 
attività di resistenza895.
L’articolo 86 dell’ stesso UNCLOS , prevede cosa debba intendersi per Alto Mare: 
Application of the provisions of this Part.
The provisions of this Part apply to all parts of the sea that are not included in the 
exclusive economic zone, in the territorial sea or in the internal waters of a State, or in the 
archipelagic waters of an archipelagic State. This article does not entail any abridgement 
of the freedoms enjoyed by all States in the exclusive economic zone in accordance with 
article 58.
È un concetto che deve quindi intendersi per esclusione nel senso che per Alto Mare s’intende tutto 
ciò che non viene compreso nella altre aree.
L’applicazione del principio di libertà comporta il riconoscimento a ciascuno Stato di un eguale 
diritto a esercitare tutte le attività di utilizzo del mare internazionalmente lecite quali la navigazione, 
il sorvolo, la posa di cavi e condotte sottomarine, la costruzione di isole artificiali o altre 
installazioni, la pesca, la ricerca scientifica. Il principio in parola sta a testimoniare che oltre i limiti 
delle acque sottoposte alla potestà dello Stato costiero, cessa la sua sovranità territoriale e si ha una 
concorrenza di tutti gli Stati; proprio per questo l’ordinamento internazionale ha dovuto affrontare il 
problema di disciplinare la libera e pacifica coesistenza di più Paesi nella zona e l’equo 
sfruttamento delle risorse disponibili.
Giova a questo punto una ulteriore chiarificazione. Il fatto che si parli di pirateria in un contesto 
regolato da convenzioni ci porta nell’alveo del diritto internazionale; questo significa che viene data 
facoltà alle varie nazioni di combattere la pirateria secondo quanto previsto dalle norme appena 
dette; ma cosa si intende dire? Significa intervenire anche con mezzi di coercizione e uso della 
forza contro i pirati in un ambiente internazionale, senza dover rispondere ad altri se non alla 
propria legge nazionale. Questo presuppone:
• il non considerare la pirateria qualcosa alla stregua di una guerra; uno degli obiettivi 
della definizione di pirateria è stato quello di cercare di eliminare qualsiasi riferimento 
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politico-ideologico dalla nozione di pirateria, lasciandovi solo i motivi puramente 
economici privati, cioè il raggiungimento di un illecito profitto per fini personali, 
proprio per eliminare qualsiasi riferimento ad una attività quale la guerra regolata da 
altre leggi;
• che il reato di pirateria sia previsto dal codice penale o criminale della nazione che 
interviene; l’articolo 105 UNCLOS prevede che il processo sia condotto dalle autorità 
giudiziarie dello stato che è intervenuto, sia riguardo alla pena per le persone catturate 
durante l’operazione di anti-pirateria, sia nel decidere cosa fare del materiale 
sequestrato; il che presuppone che le nazioni abbiano uno specifico articolo del proprio 
codice penale o criminale che contempli il reato di pirateria.
In parole povere, gli accordi internazionali sulla pirateria servono affinché, in determinate 
circostanze, ben circoscritte, l’azione penale nazionale, che troverebbe ragione di essere solo 
all’interno di uno stato, possa esercitarsi in un ambiante internazionale quale l’Alto Mare verso 
cittadini di un qualsiasi stato che ponendo in essere quel determinato comportamento, si mettono in 
una situazione tale da non essere più tutelati giuridicamente dalle propri leggi nazionali.
In Italia il reato di pirateria è previsto all’Articolo 1135 del codice della navigazione che recita: 
Il comandante o l’ufficiale di nave nazionale o straniera, che commette atti di 
depredazione in danno di una nave nazionale o straniera o del carico, ovvero a scopo di 
depredazione commette violenza in danno di persona imbarcata su una nave nazionale o 
straniera, è punito con la reclusione da dieci a venti anni.
Per gli altri componenti dell’equipaggio la pena è diminuita in misura non eccedente un 
terzo; per gli estranei la pena è ridotta fino alla metà.896
In base all’Articolo 7 del Codice Penale Italiano i pirati catturati da una nave militare italiana in 
acque internazionali possono essere giudicati in Italia.
Articolo 7:
Reati commessi all’estero. È punito secondo la legge italiana il cittadino o lo straniero 
che commette in territorio estero taluno dei seguenti reati:
• delitti contro la personalità dello Stato;
• delitti di contraffazione del sigillo dello Stato e di uso di tale sigillo 
contraffatto;
• delitti di falsità in monete aventi corso legale nel territorio dello Stato, o in 
valori di bollo o in carte di pubblico credito italiano;
• delitti commessi da pubblici ufficiali a servizio dello Stato, abusando dei poteri 
o violando i doveri inerenti alle loro funzioni;
• ogni altro reato per il quale speciali disposizioni di legge o convenzioni 
internazionali stabiliscono l’applicabilità della legge penale italiana.897
Per quale motivo ho parlato di nave militare? Perché l’Articolo 107 della UNCLOS recita:
Article107
Ships and aircraft which are entitled to seize on account of piracy
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A seizure on account of piracy may be carried out only by warships or military aircraft, or 
other ships or aircraft clearly marked and identifiable as being on government service and 
authorized to that effect.898
Quindi, si parla espressamente di navi da guerra o che siano riconoscibili quali mezzi in servizio di 
Stato, che possono sequestrare una nave per atti di pirateria. E questo, in connessione con quanto 
disposto all’Art. 32 esclude che le navi mercantili siano navi in servizio di Stato e che possano 
sequestrare e quindi operare in maniera preventiva o pro-attiva contro gli atti di pirateria899. Tale 
indicazione viene rafforzata dalla lettura dell’Art. 110 della UNCLOS:
Right of visit
Except where acts of interference derive from powers conferred by treaty, a warship which 
encounters on the high seas a foreign ship, other than a ship entitled to complete immunity 
in accordance with articles 95 and 96, is not justified in boarding it unless there is 
reasonable ground for suspecting that:
• the ship is engaged in piracy;
• the ship is engaged in the slave trade;
• the ship is engaged in unauthorized broadcasting and the flag State of 
the warship has jurisdiction under article 109;
• the ship is without nationality; or though flying a foreign flag or refusing to 
show its flag, the ship is, in reality, of the same nationality as the warship.
In the cases provided for in paragraph 1, the warship may proceed to verify the ship's 
right to fly its flag. To this end, it may send a boat under the command of an officer to the 
suspected ship. If suspicion remains after the documents have been checked, it may 
proceed to a further examination on board the ship, which must be carried out with all 
possible consideration.
If the suspicions prove to be unfounded, and provided that the ship boarded has not 
committed any act justifying them, it shall be compensated for any loss or damage that 
may have been sustained.
These provisions apply mutatis mutandis to military aircraft.
These provisions also apply to any other duly authorized ships or aircraft clearly marked 
and identifiable as being on government service900.
Questo conferma una tradizionale tendenza del diritto internazionale a riconoscere come legittima 
espressione del potere di uno stato la nave militare e non quella mercantile. Ma, stabilito che 
comunque il diritto di visita è collegato ai casi elencati nell’articolo e che quello che viene definito 
fondati motivi devono essere ben più di un semplice sospetto, nulla viene detto circa il livello di uso 
della forza permesso. Klein ritiene che l’unico articolo su cui basarsi per una previsione dell’uso 
della forza sia l’Art 25 dell’UNCLOS901  che tratta dei diritti di protezione dello stato costiero, 
laddove usa il termine  “adottare le misure necessarie”902. Il problema si è verificato diverse volte 
nel mare portando a interventi giuridici vari sino a una sentenza del Tribunale Internazionale per i 
Diritti del Mare che ha reputato come l’uso della forza debba esser evitato per quanto sia possibile 
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e, quando la forza è inevitabile, non deve oltrepassare quanto sia ragionevole e necessario in quelle 
determinate circostanze903.  
3.6. La convenzione di Roma sulla repressione di atti illeciti contro la sicurezza 
della navigazione marittima (SUA - Supression of Unlawful Acts)
La previsione normativa dell’Articolo 101 non copriva una numerosa serie di atti di violenza 
perpetrati contro gli equipaggi delle navi, che avvenivano regolarmente all’interno delle acque 
territoriali così come non copriva comportamenti violenti ma giustificati da fini probabilmente 
politici quali quelli del terrorismo. Come in genere accade per la comunità internazionale, gli 
accordi e previsioni normative sono successivi ad avvenimenti che focalizzano l’attenzione e i 
timori delle varie opinioni pubbliche e governi, portando quindi all’adozione di provvedimenti 
legislativi solo dopo che determinati fatti, considerati catalizzatori, ne impongono l’esame. 
L’elemento catalizzatore per il terrorismo fu la vicenda dell’Achille Lauro, una nave passeggeri 
utilizzata per usi crocieristici, sequestrata nel 1985 da un gruppo palestinese considerato terrorista 
da numerosi stati, Il Fronte di Liberazione della Palestina. Gli eventi che portarono alla uccisione di 
un passeggero, al sequestro e girovagare della nave nel Mediterraneo, sino alla conclusione della 
vicenda avvenuta nel porto di Port Said in Egitto, determinarono una grossa apprensione per la 
minaccia terroristica al mondo marittimo e la comprensione di come l’attuale legislatura 
internazionale non fosse pronta ad affrontare il fenomeno. Per una maggiore gestione dello studio, 
questa parte sarà trattata nel capitolo relativo al terrorismo.
3.7. Il problema giuridico delle Armed Robberies
Da tutto quanto detto, appare chiaro che le previsioni normative internazionali, adottate a seguito di 
convenzioni, tentano di coprire le aree su cui si trova un terreno di accordo comune, ma lasciano 
scoperte numerose aree grigie. Nel caso della sicurezza marittima in generale, quella che viene 
lasciata scoperta, come già accennato, è una enorme fascia che copre una serie di fatti che non 
possono essere chiamati pirateria in quanto effettuati all’interno delle acque territoriali, ma che 
costituiscono comunque una notevole minaccia al trasporto e commercio internazionale. Si 
scontrano qui numerosi interessi e difficoltà che si sono evidenziate particolarmente a partire dagli 
anni 1995 in avanti con il notevole problema creato dalla pirateria somala, approfondite nel 
paragrafo 2, ma che evidenziava, rispetto a quanto appena detto un grosso problema.
La pirateria era definita da una serie di norme che davano a qualsiasi stato la possibilità, 
verificandosi determinate situazioni, di intentare un'azione di repressione nell’Alto Mare. Atti 
eguali alla pirateria, nei fini e mezzi, ma compiuti all’interno delle acque territoriali di uno stato, 
erano diretta responsabilità dello stato che esercitava la giurisdizione su quelle acque. Ma quando le 
convenzioni erano state firmate, nessuno aveva pensato che nel futuro si sarebbe potuta creare una 
situazione in cui uno stato, di fatto, scompariva, rimanendo solo un guscio vuoto (e neanche) in 
condizioni quindi di non potere applicare quanto previsto dalla convenzione denominata SUA che, 
nella sua genericità, includeva atti che se non erano di terrorismo erano comunque azioni violente 
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che avrebbero dovuto esser sanzionate, secondo una previsione normativa internazionale, dallo stato 
competente territorialmente. È stato il caso della Somalia che non solo non aveva ratificato la 
convenzione SUA, come invece avevano fatto numerosi stati dell’area ma nel suo disfacimento non 
era in condizioni di poter garantire alcun controllo né attività di carattere penale all’interno della sua 
giurisdizione, se di giurisdizione si fosse potuto parlare904.
Il termine Armed Robberies, come si evidenzia dall'elenco sottostante, è compresoo in numerose 
risoluzioni delle Nazioni Unite905:
1816 - Condemning all acts of piracy and Armed Robbery against vessels off the coast of 
Somalia;906
1838 - Condemning and deploring all acts of piracy and Armed Robbery off the coast of 
Somali;907
1846 - To fight piracy and Armed Robbery at sea off the Somali coast908;
1851 - In the fight against piracy and Armed Robbery at sea off Somalia’s coast909;
1897 - To fight piracy and Armed Robbery at sea off the Somali coast910;
1918 - Acts of piracy and Armed Robbery at sea off the coast of Somalia911.
Va tuttavia notato che nel linguaggio delle convenzioni relative al diritto marittimo internazionale, 
non c’è una previsione di cosa si intenda per Armed Robberies. L’art 101 dell’Unclos definisce in 
effetti la pirateria, ossia un’attività criminale che, come si è visto, abbisogna per rientrare nei canoni 
della convenzione internazionale, di essere condotta in alto mare, in quelle che vengono definite 
High Seas all’interno dell’intera convenzione non si parla di Armed Robbery.
La sempre maggiore attenzione sul problema degli assalti e sequestri di navi ed equipaggi in 
Somalia, laddove il raggio d'azione della pirateria si allargava sempre di più allontanandosi dalle 
coste somale e le numerose risoluzioni adottate sul fenomeno, che avevano come conseguenza 
un’intensificarsi della lotta alla pirateria ma senza alcun eclatante risultato di rilievo in termini di 
riduzione della stessa, hanno condotto verso a nuovi tentativi di gestire il problema anche dal punto 
di vista giuridico.
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906 UN Security Council, Security Council resolution 1816 (2008) [on acts of piracy and armed robbery against vessels in territorial 
waters and the high seas off the coast of Somalia], 2 June 2008, S/RES/1816 (2008), available at: http://www.unhcr.org/refworld/
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907 UN Security Council, Security Council resolution 1838 (2008) [on acts of piracy and armed robbery against vessels in territorial 
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Nel 2009 nel tentativo di regionalizzare il problema, si è tenuta a Djibouti una conferenza regionale, 
organizzata dall’IMO e con la partecipazione di numerose nazioni in veste di osservatori, al termine 
della quale scaturiva il Djibouti Code of Conduct912, che all’interno di una serie di strumenti tesi a 
migliorare la cooperazione e lo scambio di informazioni fra le nazioni della regione, a migliorare le 
loro strutture di controllo in mare, giudiziarie e di addestramento, con fondi internazionali, 
prevedeva finalmente, in un accordo internazionale la previsione normativa di cosa si intendesse per 
Armed Robbery. Le definizioni di pirateria e Armed Robbery previste sono le seguenti:
“Piracy” consists of any of the following acts:
• any illegal acts of violence or detention, or any act of depredation, committed 
for private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private 
aircraft, and directed:
• on the high seas, against another ship or aircraft, or against persons 
or property on board such ship or aircraft;
• against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the 
jurisdiction of any State;
• any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an aircraft 
with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft;
• any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in 
subparagraph (a) or (b).
“Armed Robbery against ships” consists of any of the following acts:
• unlawful act of violence or detention or any act of depredation, or threat 
thereof, other than an act of piracy, committed for private ends and directed 
• against a ship; or 
• against persons or property on board such a ship, within a State’s 
internal waters, archipelagic waters and territorial sea;
• any act of inciting or of intentionally facilitating.
Di fatto, mentre la definizione di Piracy è rimasta inalterata, nè poteva essere così semplicemente 
modificata, in quanto parte di una convenzione internazionale, quella di Armed Robbery viene qui 
fornita, cercando di dare una qualche forma di legittimità giuridica. La definizione è simile alla 
preesistente definizione che si trova in un altro accordo regionale preesistente, il Regional 
Cooperation Agreement on Combating Piracy  and Armed Robbery against Ships in Asia913, laddove 
all’articolo 1, comma 2 viene data una definizione che, con qualche lieve modifica nei termini, ma 
non nella sostanza, verrà ripresa dal Djibouti Code of Conduct.
Avendo così provveduto a definire in due risoluzioni, a carattere regionale, cosa si intendesse per 
Armed Robberies, il testo venne ripreso quasi integralmente in un successivo promemoria 
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dell’IMO, intitolato: Code of practice for the investigation of crimes of piracy and Armed Robberies 
against ships, adottato dalla 26° Assemblea dell’IMO il 2 dicembre 2009 con lo scopo di fornire un 
promemoria per facilitare le investigazioni di crimini – quali la pirateria e le rapine a mano armata – 
ovviamente in mare, in cui sotto la voce definizioni sono comprese le seguenti esplicitazioni:
For the purpose of this Code:
2.1. “Piracy” means an act defined in article 101 of the United Nations 
Convention on the Law of the Sea (UNCLOS).
2.2. “Armed Robbery against ships” means any of the following acts:
• any illegal act of violence or detention or any act of depredation, or 
threat thereof, other than an act of piracy, committed for private ends 
and directed against a ship or against persons or property on board 
such a ship, within a State’s internal waters, archipelagic waters and 
territorial sea;
• any act of inciting or of intentionally facilitating an act described 
above.
La risoluzione è stata adottata dall’assemblea dell’IMO sulla base dell’art  15 (J) della Convenzione 
sull’International Maritime Organization relativa alla nascita della struttura, come agenzia 
specializzata delle Nazioni Unite, che ne definisce le attribuzioni e competenze914. Di fatto, la 
previsione di un reato specifico previsto quale la pirateria e le Armed Robberies, ancorché contenuta 
in un risoluzione internazionale, non esplica alcuna funzione se non contenuta all’interno di una 
specifica figura normativa nazionale. L'applicazione poi di tale norma, è lasciata alla volontà ed 
efficacia dello stato.
3.8. Conclusioni
Cosa si intenda per Pirateria è stato chiarificato in un accordo internazionale: il United Nations 
Convention on the Law of the Sea del 10 dicembre 1982,  che attribuisce una generale possibilità e 
capacità di combatterla all’intero consesso internazionale. Successive iniziative hanno cercato di 
fornire un appropriata veste giuridica anche al comunemente usato termine Armed 
Robbery .Tuttavia perché sia attuato un procedimento penale, ogni nazione deve essere in possesso 
di una previsione normativa, che consenta di tradurre la possibilità di procedere contro gli autori 
dell’atto ritenuto pernicioso per la sicurezza internazionale con strumenti nazionali e quindi con una 
previsione normativa che contempli l’atto come reato e ne stabilisca delle pene. Questo, nonostante 
i numerosi appelli rivolti dalle organizzazioni internazionali, in primis le Nazioni Unite, non sempre 
è avvenuto. Inoltre, secondo criteri ormai accettati dal consesso internazionale, sia il processo 
penale che la pena devono tener conto dei diritti umani che non possono esser violati qualunque sia 
il reato commesso.
Già questi elementi comportano una notevole limitazione della risposta giuridica alla pirateria cui 
vanno aggiunti i tempi e costi dell’arresto. Qualora dei pirati dovessero esser arrestati in base alla 
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convenzione sulla pirateria, devono essere trattati secondo la struttura giuridica e giudiziaria  della 
nazione che ha proceduto all’arresto; il che, in termini pratici, comporterebbe, oltre alla 
compilazione degli atti da parte dei militari, una presentazione innanzi ad una corte o magistrato 
nazionale che valuti la legalità dell’arresto e ne disponga la detenzione o meno in una struttura 
nazionale sino all’eventuale processo. I costi sono facilmente immaginabili, considerato che 
l’arresto avviene in acque internazionali solitamente ben distanti dalla nazione intervenuta, ma 
soprattutto viene in evidenza l’interesse nazionale; difficilmente uno stato X avrebbe interesse a 
perseguire dei pirati di nazionalità Y per l’assalto ad una nave di bandiera Z ed equipaggio magari 
di nazionalità A, B, e C. Nonostante quindi la previsione internazionale e l’adeguamento delle 
norme nazionali alla previsione, subentra poi alla fine un interesse nazionale, come peraltro 
espressamente dichiarato dal Procuratore di Amburgo della Repubblica Tedesca.915
Lo stesso è accaduto per la Danimarca allorquando la nave Absalon ha catturato 17 pirati non 
perseguiti in quanto il governo danese ha ritenuto, in base alle leggi nazionali, di non aver l’autorità 
per perseguirli,916 essendo la legislazione fondata sugli interessi nazionali917, come peraltro riportato 
dalla Danish Maritime Authority che il 17 aprile 2009, tra l’altro, scrive:
g. Pirates/armed robbers being captured on the high seas:
Such cases can be prosecuted if the requirements regarding Danish criminal jurisdiction, 
cf. The Danish Criminal Code Section 6-8b, is fulfilled.
h. Pirates/armed robbers being captured in Somali territorial waters:
Such cases can be prosecuted if the requirements regarding Danish criminal jurisdiction, cf. 
The Danish Criminal Code Section 6-8b, is fulfilled918.
E più volte è accaduto che proprio la nave Absalon, non sapendo a chi indirizzarsi per la 
prosecuzione dell’attività conseguente alla cattura dei pirati, li abbia rilasciati919.
È da rilevare che stiamo parlando di nazioni che fanno parte dell’Unione Europea, le cui navi 
operano nel contesto di una iniziativa dell’Unione Europea o della NATO e che tuttavia hanno una 
legislazione che non prevede la difesa di un interesse generale alla sicurezza dei trasporti o della 
navigazione, ma assonna contrita alla preminente difesa di un interesse nazionale. Questo laddove, 
giova ripeterlo, esistono previsioni normative nazionali; nel caso dell’India una delle nazioni 
impegnate militarmente nel controllo della pirateria in particolare nell’Oceano Indiano, non 
esistono previsioni normative specifiche, il che potrebbe altresì spiegare il comportamento 
dell’equipaggio della nave militare indiana che nel novembre del 2008 ha affondato un 
peschereccio thailandese a colpi di armi da fuoco pesanti ritenendo trattarsi di una nave pirata, 
allorquando a bordo della nave erano presenti sì i pirati che avevano attaccato il peschereccio 
facendolo diventare una nave madre, ma altresì tutti i membri dell’equipaggio sequestrato920.
 208
915 Prosecution of acts of piracy off Somalia - IFLOS.ORG
916 Tara Davenport: Legal Measures to Combat Piracy and Armed Robbery in the Horn of Africa and in Southeast Asia: a 
cCmparison. Studies in Conflict and Terrorism,35:7-8,570-587, nota n°46
917 http://www.loc.gov/lawweb/servlet/lloc_news?disp2_l20540915_text
918 Danish National Legislation  related to Piracy.1. Danish national legislation with regard to offences re- lated to ..
919 Hopkins, Nick. Outgunned Somali pirates can hardly believe their luck. The Guardian,8 May 2012. Reperibile al link:http://
www.guardian.co.uk/world/2012/may/08/outgunned-somali-pirates-luck  (valido al 9 marzo 2013
920 BBC News. Indian navy 'sank Thai trawler'. 25 November 2008. Reperibile al link: http://news.bbc.co.uk/2/hi/south_asia/
7749245.stm  (valido al 9 marzo 2013)
Come detto, si è cercato di ovviare al problema, solo in relazione al problema della pirateria somala 
e non a piraterie interessanti altre aree, attraverso appositi accordi con le nazioni viciniori alla 
Somalia e quindi con un massiccio investimento per organizzare e fare funzionare il sistema 
giudiziario somalo, o meglio delle varie entità che attualmente esercitano una qualche forma di 
giurisdizione, soprattutto per quanto attiene la trattazione di processi legati alla pirateria, soluzione 
che consentirebbe anche di sorpassare una proposta avanzata da alcuni studiosi e gruppi di studio, 
circa l’instaurazione di:
• Un tribunale internazionale dedicato esclusivamente al fenomeno della pirateria, 
proposta contrastata da nazioni afflitte dalla stesa piaga e che non gradiscono un 
precedente di intromissione negli affari interni a livello di diritto internazionale che 
potrebbe portare anche a una giurisdizione concernente l’Armed Robbery con 
conseguente intromissione negli affari interni di uno stato.
• L’affidamento della gestione dei processi concernenti la pirateria all’International 
Tribunal for the Law of the Sea (ITLOS)  il cui compito fondamentale consiste al giorno 
d’oggi nelle dispute inerenti il diritto internazionale del mare e che non possiede 
competenze penali.
Quest’ultima informazione indica come non vi sia una volontà comune di combattere la pirateria 
nel suo complesso; la situazione attuale della Somalia si pone al di fuori degli schemi normali e 
viene pertanto trattata come tale. Non vi è attualmente una indicazione che la pirateria debba essere 
contrastata nel suo complesso come una minaccia internazionale, ma solo che la situazione somala 
abbisogna di una salvaguardia internazionale, che tuttavia si scontra contro una realtà che è quella 
dell'interesse nazionale. Appare chiaro che sino al sorgere del problema somalo 
l‘internazionalizzazione del reato di pirateria e anche quello relativo alle Armed Robberies, datate 
all’UNCLOS del 1982, soggiaciono ad una vecchia concezione internazionale, laddove in genere 
solo alcune potenze, e in particolare la Gran Bretagna, avevano l’incarico di gendarme del mare in 
un quadro geopolitico e mondiale completamente diverso dall’attuale.
La concezione della sovranità nazionale, le differenti interpretazioni culturali su cosa sia giusto o 
meno alle diverse latitudini, impediscono di poter ottener risultati duraturi e stabili nella lotta alla 
pirateria, anche sotto il profilo giuridico. Il ritenere, che il promuovere una politica di 
criminalizzazione diffusa della pirateria a livello nazionale, possa portare a dei risultati, è risultata 
perdente, come dimostrato dal fatto che non appena ci si è scontrati contro la realtà economica dei 
costi, gli interessi nazionali hanno prevalso. La regionalizzazione delle responsabilità è sicuramente 
un passo avanti, nella giusta direzione. Ma la pirateria e le Armed Robberies, sono per la maggior 
parte, uscite dal novero dei reati occasionali per entrare nel giro della criminalità organizzata.
Quanto visto in precedenza circa i notevoli interessi nelle varie aree del mondo da parte della 
criminalità organizzata, in Somalia nella gestione di riscatti, in Nigeria nella gestione del petrolio 
rubato e in Asia nella gestione delle navi scomparse, dimostra che il problema non può esser 
affrontato solo attraverso la criminalizzazione dei “soldati” che portano a termine le azioni, ma gli 
approcci devono esser molto più incisivi e coordinati, soprattutto attraverso un’attacco di tipo 
economico finanziario. Dovrebbe essere questa la nuova frontiera giuridica della pirateria.
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4. Impatto della pirateria
4.1. Impatto sulle rotte – 4.2. Impatto sulle compagnie – 4.3. Impatto sugli equipaggi – 4.4. Conclusioni
Quel è il reale impatto della pirateria sul traffico commerciale? Ne costituisce veramente la primaria 
minaccia, o lo è solamente perché non ne esistono altre? In questo capitolo cercherò di dare delle 
risposte. Si è più volte detto che, causa la pirateria di estrazione somala, si sono dovute studiare 
nuove rotte alternative, con conseguente innalzamento dei costi. Nel primo paragrafo di questo 
capitolo ho analizzato le varie rotte alternative e quanto ne risulta è che le rotte si sono diversificate 
non per la minaccia della pirateria, ma perché è stato  il mercato a determinarne i cambiamenti. 
Nel secondo paragrafo ho cercato di stabilire quali siano gli impatti della pirateria sulle compagnie 
di trasporti, soprattutto attraverso un’analisi dei costi; gran parte delle spese sostenute ricadono 
sugli utenti finali, quindi l’impatto sulle compagnie non è eccessivo, anche nella considerazione che 
i costi maggiori - quelli relativi alle costruzioni di navi che possano resistere alla minaccia della 
pirateria, quelli per incrementare la velocità, elemento primario per evadere dalla situazione di 
pericolo e quelli per incrementare l’equipaggio - non vengono affrontati dalle compagnie o società 
armatrici, ma vengono scaricate sul consesso internazionale, così come sullo stesso consesso 
internazionale vengono scaricati i costi in termini economici degli equipaggi, laddove gli stessi 
siano catturati.
4.1. Impatto sulle rotte
Una delle ipotesi teoriche più volte prese in considerazione dagli studiosi di economia è stata quella 
di trovare rotte alternative che limitassero i danni derivanti dalla pirateria somala.
È una possibilità reale?
La rotta che dall'Asia arriva al Mediterraneo attraverso il canale di Suez è considerata di importanza 
fondamentale nel commercio marittimo, come si rileva dalla mappa che indica le principali rotte 
commerciali mondiali.
Immagine 4.1. Le rotte primarie mondiale del traffico marittimo del 2008.
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La rotta che passa attraverso il Canale di Suez fu aperta il 17 novembre 1869, con lo scopo 
principale di unire il Mediterraneo con il Mar Rosso, e quindi aprire una va di comunicazione 
marittima fra l’Europa e l’Asia.
Nel corso degli anni, dalla sua costruzione, il canale si è progressivamente allargato e allungato, ed 
è diventato più profondo sino a raggiungere nel 2010 la lunghezza di 193 chilometri, la larghezza di 
313 metri e la profondità di 24 metri al fine di consentire il passaggio di navi sempre più importanti 
ed imponenti, con una notevole capacità di carico tanto da comprendere le VLCC (Very  Large 
Crude Carrier) e le ULCC (Ultra Large Crude Carrier), anche se non piene completamente. 
Il transito di imbarcazioni attraverso il canale mostra nel corso degli anni i seguenti numeri:
anno 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
n° di imbarcazioni a transitare 15667 16850 18224 18664 20384 21415 17228 17993 17799 17225
Tabella 4.1. Il numero delle imbarcazioni che transitano il canale di Suez annualmente, 2003-2012.
Si evidenzia una crescita che dal 2003 raggiunge il suo massimo nel 2008, per poi diminuire l’anno 
successivo su numeri che si attestano poi nella stessa migliaia.
Una analisi del traffico attraverso il canale ha evidenziato alcuni punti interessanti quali:
• L’attraversamento di navi LNG solo dal 2008 in avanti, cominciando da 429 nel 2008 
per quindi crescere sino a un massimo di 1083 nel 2011, per poi diminuire a 800 nel 
2012;
• Un calo notevole del numero delle bulk carrier che da 3212 nel 2003 cresce sino ad 
arrivare a 4048 nel 2008 per quindi scendere a 3166 l’anno successivo 2009, 
raggiungere il suo minimo nel 2011 con 2601 e risalire nel 2012 con 3639, mantenendo 
quindi una presenza attorno alle 3000 imbarcazioni, salvo gli anni 2010-2011;
• Un incremento delle porta container da 5211 nel 2003 sino a una massimo di 8156 nel 
2008, per ridiscendere improvvisamente a 6080 l’anno successivo il 2009 e tenere un 
trend tutto sommato costante negli anni successivi con 6852 nel 2010, 7178 nel 2011 e 
6332 nel 2012;
• Le navi passeggeri hanno visto un incremento costante dal 2004 con 843 (mentre l’anno 
precedente 2003 erano transitate 1034) sino al 2010 con 935, per ridiscendere 
bruscamente nel 2011 a quota 653, numero confermato nel 2012 con 675.
 L'analisi dei dati ci porta ad affermare che l’anno di punta nel decennio dal 2003 al 2012 è stato il 
2008, che ha visto infatti il passaggio di 21415 imbarcazioni, per poi avere una decrescita 
improvvisa l’anno successivo.
I transiti per il canale di Suez sono un'ottima indicazione del traffico mercantile fra Europa e Asia 
in particolare, cosa che ne ha di fatto determinato la costruzione e le guerre per la gestione.
I numeri appena citati sono tali da indicare che il traffico mercantile ha fatto ricorso a rotte 
mercantili diverse per evitare il problema pirateria somala?
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La tabella seguente, costruita dai dati ottenuti dall’IMO Annual report on Acts of Piracy and Armed 
Robbery against Ships921 mostra gli attacchi imputati alla pirateria somala dal 2006 al 2011.
anno 2006 2007 2008 2009 2010 2011
n° attacchi riusciti
n° attacchi senza successo
53 # (38-1)* 50  (32-1) 61 83   (24) 93 (39-6) 71 (24)
35  (15-3) 47  (8-6) 73 168 (3-2) 172 (38-10) 215 (39)
Tabella 4.2. Il numero di attacchi imputati ogni anno alla pirateria somala, 2006-2011.922
Se mettiamo in relazione questi dati con quelli del numero di navi transitate nel canale di Suez, 
appare immediata la non correlazione; se anche si supponesse, con la lettura dei dati del 2009,  che 
ad un incremento degli attacchi (83+168=251) rispetto all’anno precedente (50+47=97) sia 
corrisposta una fortissima diminuzione di imbarcazioni che passano dalle 21.415 alle 17.228, non si 
comprende perché negli anni successivi, a un ulteriore incremento degli attacchi, (265 nel 2010 e 
286 nel 2011), corrisponde un incremento delle navi transitanti nel Canale rispetto al 2009, 
rispettivamente 17.993 nel 2010 e 17.799 nel 2011. Certo, il traffico non raggiunge i livelli 
preesistenti al 2009, e in particolare la cifra record del 2008, ma comunque è in aumento dal 2010, 
così come sono in aumento gli attacchi alle imbarcazioni.
Sembrerebbe piuttosto che il drammatico calo di passaggi dal 2008 al 2009 sia conseguenza di una 
caduta verticale dell’economia mondiale e non dell'azione dei pirati, spesso facile escamotage per 
mascherare altre realtà.
Il grafico seguente, tratto dall’articolo “America Import e export e le dinamiche di una 
recessione”923 e “Chart of the week: global trade set for a downturn”924, evidenzia chiaramente la 
relazione fra il traffico nel Canale di Suez e il crollo del PIL mondiale fra il 2008-2009, come 
peraltro l’ultimo dei due articolo citati spiega.
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921 IMO Piracy Reports  Annua l(1996-2010)  Reperibile al link: http://www.imo.org/KnowledgeCentre/
ShipsAndShippingFactsAndFigures/Statisticalresources/Piracy/Pages/Piracy-reports-%28annual%29-1996-2010.aspx (valido al 9 
marzo 2013)
922 Chiave di lettura della Tabella 4.2: # numero di attacchi complessivamente imputabili alla pirateria somala; *All’interno delle 
parentesi il primo numero indica quanti attacchi siano avvenuti nell’Oceano Indiano sul totale, il secondo nel Mare Arabico; qualora 
sia riportato solo un numero si intende il solo Oceano Indiano; per il 2008 non sono disponibili dati disaggregati.
923 Iceberg Finanza. AMERICA: IMPORT E EXPORT E LE DINAMICHE DI UNA RECESSIONE!.!7 aprile 2012. Reperibile al link: 
http://icebergfinanza.finanza.com/2012/04/17/america-import-e-export-e-le-dinamiche-di-una-recessione/ (Valido al 9 marzo 2013)
924 Barber, Scott.   Chart of the Week: Global Trade Set for a Downturn? Alpha Now. April 16th 2012. Reperibile al link: http://
alphanow.thomsonreuters.com/2012/04/chart-of-the-week-global-trade-set-for-a-downturn/ (valido al 9 marzo 2013)
Grafico 4.1. Il traffico nel Canale di Suez ed il PIL mondiale.
Tale dato di fatto è stato anche riportato dai documenti ufficiali dell’IMO:
As with all industrial sectors, however, shipping is not immune to economic downturns 
and 2009 witnessed the worst global recession in over seven decades and the sharpest 
decline in the volume of global merchandise trade. In tandem with the collapse in 
economic growth and trade, international seaborne trade volumes contracted by 4.5 per 
cent and total goods loaded went down to 7.8 billion tons in 2009. However seaborne 
trade bounced back in 2010 and grew by an estimated 7 % taking the total of goods 
loaded to 8.4 billion tons.925
Una importante funzione del Canale è di consentire il passaggio del commercio containerizzato; nel 
2008, 8156 navi porta container sono transitate nel canale, con un incremento del 71% rispetto al 
2001926; il 37% delle navi che sono transitate per il canale erano porta container, seguite per il 19% 
da navi porta-rinfuse, petroliere al 18% , cargo al 10%, traghetti 7% e il  rimanente 9%.927
Nel 2011 il numero delle navi porta container si è attestato su 7.178; nel 2009, anno che abbiamo 
assunto come riferimento rispetto al calo di traffico nel canale e aumento degli attacchi dei pirati 
somali, esse sono state 6024 nelle due direzioni e nel successivo anno 6789.928  Quindi, anche in 
questo caso nessuna relazione fra transito di navi, particolarmente indicate per essere attaccate 
causa la loro lentezza e il bordo non alto, e l’incremento di attacchi dei pirati.
Altrettanto si può dire per un altro tipo di nave altamente appetibile per il riscatto che è possibile 
ottenere, quale può essere una nave cisterna; nel 2009 sono transitate per il Canale 2699 tankers, e 
nel 2010 il numero è stato di 2747, cifra più o meno stabile nel 2011 con 2787.
Bisogna piuttosto veder altri fattori che hanno indotto a far cominciare a parlare di rotte alternative.
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925 International Shipping Facts and Figures –Information Resources on Trade, Safety, Security, Environment  - Maritime Knowledge 
center  6 marzo 2012. Reperibile al link:  Shipping: a safe and friendly business -facts and figures - IMO (valido al 9 marzo 2013)
926 Notteboom-Rodrigue. Port Technology. Challenges to and challengers of the Suez Canal. 20 December 2011. Reperibile al link: 
su http://www.porttechnology.org/search/results/search&keywords=challenges%20to%20and%20challengers/  (valido al 9 marzo 
2013)
927 el Sadek, Ezzat M. The future of Suez Canal- Shifting International Trade routes. L’autore è un board member del Suez Canal  
authority.
928 InforMare. Nel 2011 il traffico marittimo nel canale di Suez è calato dell'1,1%. 13 gennaio 2012. Reperibile al link:  http://
www.informare.it/news/gennews/2012/20120051-2011-traffico-canale-Suez-calato-1percento.asp  (valido al 9 marzo 2013)
I prezzi per il transito sono calcolati dall’autorità che gestisce il canale; l'Egitto ha guadagnato dalla 
tassa di passaggio nel 2008 circa 5 miliardi di dollari. Considerata la crisi, così detta provocata dalla 
pirateria ma imputabile invece ad altri fattori, l’autorità del canale nel periodo 2009 ha bloccato i 
prezzi per un certo periodo, incrementandoli in seguito; nel 2012 di circa il 60% per TEU (da 25 a 
40 dollari).929
Alcune compagnie di navigazione quali la Maersk e la Grand Alliance hanno temporaneamente 
deviato la loro rotta attraverso il Capo di Buona Speranza per protestare contro i pedaggi troppo alti. 
Il tragitto diviene più lungo di un tempo variabile fra i cinque e sette giorni, ma si risparmiano i 
costi di pedaggio e un costo addizionale di circa 10.00-150.000 dollari per un viaggio in zone a 
rischio pirateria, a causa delle maggiorazioni sulle tariffe assicurative e sui costi di sicurezza a 
bordo delle navi.
L’analisi dei costi-benefici in relazione ad una rotta alternativa deve sicuramente prendere in 
considerazione numerosi fattori: Bahadur nota che il costo di un team di guardie private per 
difendere la nave da una eventuale attacco di pirati è di 10.000 dollari al giorno per un tragitto da 
tre a cinque giorni per transitare attraverso le acque considerate pericolose; il costo di un 
attraversamento di zone considerate pericolose per la pirateria comporta un aumento di paga per 
l’equipaggio dal 25 al 100% della paga normale, oltre ovviamente alla stipula di contratti 
assicurativi particolari dei quali si è in precedenza trattato.930
Secondo il U.S. Department of Transportation, che ha condotto un’analisi sulle eventuali rotte 
alternative a quella classica tra l’Europa e l'Asia che prevede l'attraversamento del canale di Suez, 
quella attraverso il Capo di Buona Speranza è l’unica rotta alternativa.931
Secondo lo studio suddetto, per una petroliera partente dall'Arabia Saudita e diretta verso gli Stati 
Uniti, oltre ai circa 4300 chilometri addizionali va anche aggiunta una riduzione della capacità di 
viaggi, ridotti da sei a cinque, e un costo addizionale annuale per il carburante, dovuto alla maggior 
lunghezza del tragitto di 3. 5 milioni di dollari annui.
Un incremento ancora maggior di costi si avrebbe nel caso delle così dette liner trades che devono 
assicurare il trasporto commerciale con una programmazione temporale regolare fra porti diversi; in 
questo caso lo studio pone in evidenza come, per poter assicurare la regolarità del trasporto, sarebbe 
necessario alla compagnia disporre di una ulteriore nave con un costo aggiuntivo, per un tragitto fra 
l’Europa e i porti asiatici, di circa 89 milioni di dollari annui di cui oltre 74.4 per i costi del 
carburante e 14.6 in spese di noleggio. 
Al di là delle considerazioni che ogni compagnia deve fare se convenga o meno investire attraverso 
una nuova linea che attraversi il Capo di Buona Speranza, che comporta inoltre anche rischi 
maggiori per la navigazione considerate le condizioni del mare più sfavorevoli, si sta assistendo 
negli ultimi anni a un enorme sviluppo del trasporto marittimo in Africa in generale, e quella 
dell’Ovest in particolare. Incrementati dalla crescita demografica e da una classe media sempre più 
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929 Maersk Line. World to/from Suez Canal, Egypt –Increase in Suez Canal Fee (STT), 1 marzo 2012. Reperibile al link: http://
www.maerskline.com/link/?page=lhp_news&path=/asia/uae/news20120320d  (valido al 9 marzo 2013)
930 Bahadur. 2011. p.148.
931 U.S Department of Transportation and US Maritime  Administration. Economic Impact of Piracy in the Gulf of Aden on Global 
Trade; Reperibile al link :http://www.marad.dot.gov/documents/HOA_Economic%20Impact%20of%20Piracy.pdf (valido al 9 marzo 
2013)
interessata ai beni di consumo, i flussi marittimi, sebbene in maniera confusionaria, aumentano a un 
tasso del 10-12% annuo, anche se il punto di partenza va considerato molto in basso, scrive il 
giornale Jeune Afrique.932 
Nello stesso articolo si legge che la Maersk, di gran lunga il principale operatore nel campo del 
trasporto marittimo containerizzato con una fetta del 16% del mercato globale, ha annunziato 
nell'ottobre del 2012 una riduzione del 21% delle sue capacità, ritirando 19 porta container dalle 
rotte marittime asiatiche e incrementando invece la linea verso il golfo di Guinea con l'introduzione 
di 22 navi della classe Wafmax, costruite in special modo per i porti africani per un investimento di 
2,4 miliardi di dollari,933 seguita dal numero due del settore, l’italo-svizzera MSC. Il chief trade and 
marketing officer di Maersk Line, Vincent Clerc, nell’ottobre del 2012 - parlando di una riduzione 
del traffico marittimo del 3% nel trasporto containerizzato fra Asia ed Europa della società -
sottolinea come tale cifra vada ad aggiungersi a una riduzione del 9% già effettuata nel passato, con 
un totale quindi del 12%.934 
Sempre secondo il giornalista Caslin, il continente africano, che al giorno d'oggi rappresenta circa il 
3% del volume del traffico mondiale marittimo con circa quindici milioni di TEU, potrebbe 
raggiungere entro il 2020 la cifra di 38 milioni secondo le previsioni del Fondo Monetario 
Internazionale (FMI) e della Banca Mondiale, per arrivare a 176 milioni di TEU nel 2040; il tutto 
grazie soprattutto all’incremento vertiginoso di traffici con l’Asia, ed in particolare la Cina.
Va quindi posta la domanda se la deviazione sulla rotta per il Capo di Buona Speranza sia 
veramente imputabile alla pirateria marittima, o vi siano stati altri motivi, nella considerazione che i 
costi di re-routing per evitare il pericolo pirateria somala (invero ridotto, stando alle percentuali e 
numeri indicati) diventano importanti e difficilmente sostenibili in un ambiente competitivo quale 
quello del trasporto marittimo.
La maggioranza del traffico attraverso il canale di Suez è imputabile al trasporto fra Europa e Asia e 
Asia e Nord America; il passaggio attraverso la rotta del Capo offre ottime alternative al traffico 
diretto  dall’Asia verso il sud America e dall'Asia verso l’Africa dell’Ovest, dove sono infatti in 
costruzione, soprattutto con l’aiuto cinese, numerosi porti che dovrebbero svolgere la funzione di 
hub; funzione che ora viene svolta da numerosi porti nella zona a cavallo fra Mediterraneo e 
Atlantico, quali Algesiras e Tangeri. 
Con la diminuzione del volume di traffico commerciale fra Europa e Asia, e l’intensificarsi di 
quello fra Asia e Africa, appare ovvio che vi sia stata una diminuzione del traffico commerciale 
attraverso la rotta che porta verso il Canale di Suez e che attraversa le acque minacciate dalla 
pirateria somala; potremmo imputare questa diminuzione al pericolo pirateria? I numeri dicono di 
no. Peraltro, nell’imputare alla pirateria somala la diminuzione del traffico mercantile marittimo fra 
Asia ed Europa e Asia e Nord America non si è tenuto in debito conto il fenomeno della pirateria 
sulla costa ovest dell’Africa, fenomeno ben più datato di quello somalo e molto più pericoloso per 
gli equipaggi, tanto da aver recentemente sollevato l’attenzione delle Nazioni Unite.
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932 Caslin Olivier.Au Bonheur des Armateurs; Jeune Afrique n° 2709 dal 9 al 15 dicembre 2012. p.74
933 Caslin Olivier : intervista a Lars Reno Jakobsen Su Jeune Afrique n° 2709, 9-15 dicembre 2012, p.78
934 InforMare.Maersk Line riduce ancora la capacità sulla rotta Asia-Europa, che nel 2012 sarà tagliata globalmente del 21%. 12 
ottobre 2012. Reperibile al link:.http://www.informare.it/news/gennews/2012/20121768-Maersk-riduce-ancora-capacita-Asia-
Europa.asp  (valido al 9 marzo 2013)
Sarebbe più esatto affermare che, nel campo dei trasporti, le necessità del mercato sono quelle che 
dettano le esigenze; il trasporto via terra, soprattutto laddove si parla di risorse energetiche quali 
petrolio e gas, se conveniente in certe situazioni, necessita di altissimi costi di investimento iniziale 
e soprattutto di garanzie di sicurezza non sempre possibili, considerati i luoghi di produzione  e di 
attraversamento, caratterizzati spesso da alta instabilità politica. Il trasporto marittimo rimane 
ancora oggi il mezzo più economico per le grandi distanze, in particolare per quanto attiene il 
settore energetico e containerizzato. E il mercato decide quali siano le rotte più interessanti sotto il 
profilo economico. 
Gli studi recenti hanno parlato di altre rotte alternative oltre quella di Suez e di capo Horn:
• la rotta del mare del Nord, che congiungerebbe l'Atlantico e il Pacifico attraverso le 
coste della Siberia e del lontano oriente; lo studio si basa sulla riduzione della crosta 
polare, dovuto all’aumento del temperatura e al fatto che mari, una volta ghiacciati  per 
molti mesi all’anno, stano diventando sempre più navigabili;
• un trasporto via terra, lungo un corridoio Nord-Sud che dal Golfo Persico, attraverso 
l’Iran, porti alla Russia; ma, semplicemente guardando la situazione geopolitica attuale 
dell’area, una simile via di comunicazione sembra decisamente non realizzabile, per ora;
• il corridoio ferroviario Est -Ovest, ovverosia un sistema che colleghi l’Europa con 
l’Asia, attraverso la Russia. Sebbene teoricamente realizzabile, il sistema soffre di 
numerosi problemi in fase di realizzazione,, imputabili in particolare al differente 
scartamento delle aree interessate 935 . Sicuramente ci sarebbe un guadagno temporale, 
ma le capacità del sistema rimarrebbero basse se comparate con il sistema di trasporto 
via nave. Il canale di Suez è ancora oggi competitivo per il traffico fra l'Asia e  la costa 
Est degli Stati Uniti, all’interno di una scelta di opzioni che vede il trasporto via terra 
dalla costa est  alla costa ovest degli Stati Uniti, con successivo imbarco da quest’ultima; 
una rotta che transiti attraverso il canale di Panama che potrebbe diventare molto 
attraente quando si verificherà l’apertura del nuovo canale, che consentirà di far 
transitare quasi tutte le navi da trasporto. 
Concludendo: nel futuro, forse, vi saranno nuove linee di comunicazione marittime alternative al 
canale di Suez, ma questo non significa che esso perderà la sua importanza. Rimane certamente 
ancora la linea privilegiata fra Asia ed Europa. E il dire che porrebbe perdere la sua importanza a 
causa della pirateria somala non appare al momento un’ipotesi fondata su dati di fatto oggettivi.
Questo per quanto riguarda il settore energetico, senza considerare i vari gasdotti e pipelines. 
Sino ad un recente passato si è dato un forte impulso allo sviluppo di pipelines per il trasporto di 
materie energetiche dai paesi produttori ai paesi consumatori, come dimostra anche l'inaugurazione 
nel 2010 della Trans-Asian pipeline che congiunge la Cina con il Turkmenistan, parte di un progetto 
che vede altre pipelines fra le due nazioni al fine di interrompere l’egemonia russa sulla gestione 
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935 Source: adapted from Notteboom, T. and J-P Rodrigue (2011) "Emerging Global Networks in the Container Terminal Operating 
Industry", in T. Notteboom (ed) Current Issues in Shipping, Ports and Logistics, Brussels: Academic & Scientific Publishers. pp. 
243-270. ISBN 978-9-054878582 Reperibile al link: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch1en/appl1en/suez_alternatives.html 
(valido al 9 marzo 2013)
delle risorse naturali;936  ed in tale contesto di guerra economica attraverso la vendita di materie 
energetiche vanno altresì visti i due tentativi russi di costruzione di due nuove pipelines che 
congiungano la Russia con l’Europa, il North Stream, che corre dal nord ovest della Russia sino in 
Germania,  e il South Stream, che congiungerebbe il sud della Russia con la Turchia. 
Ma gli investimenti relativi alle pipelines sono notevolissimi, e perché siano investiti con 
produttività abbisognano di un clima geopolitico sicuro, che garantisca sia la sicurezza delle 
infrastrutture che la continua erogazione dei flussi di materie energetiche, e contemporaneamente di 
una partnership fra produttore e consumatore che duri nel tempo; cosa che in questo momento non 
si sta realizzando soprattutto per la Russia, che ha visto di molto ridursi la portata delle sue 
esportazioni verso il tradizionale mercato energetico europeo, sia per lo sviluppo di nuove 
tecnologie che hanno portato all'estrazione del gas di scisto, sia per gli eccessivi costi dello sviluppo 
delle due pipelines, che hanno spinto verso una forte ripresa del trasporto di gas liquido via mare. A 
riprova di quanto detto, vi è la diminuzione di due terzi del valore di borsa della Gazprom – 
l'industria di stato russa che domina il settore del gas, scesa da 365 miliardi di dollari a 120.937
Inoltre è da considerare come il controllo delle pipelines costituisca comunque una capacità 
strategica che vede attualmente coinvolte una serie di nazioni, quali Russia, Cina, Iran e Stati 
Uniti.938 
Pertanto, è necessaria anche una diversificazione degli approvvigionamenti, visto il clima di 
parziale sfiducia geo-politica fra i citati quattro maggiori controllori delle pipelines, e questo porta 
automaticamente al ricorso al settore navale, per attuare tale diversificazione, sottintendendo con 
ciò dire che non si vede una possibilità di diminuzione del traffico marittimo relativo al settore 
energetico in un’area di simile importanza.
Senza considerare, laddove si parli di pipelines, come fatto in precedenza, quanto sta accadendo in 
Kenya relativamente allo sviluppo dei vari progetti che vedono interessato il porto di Lamu, cosa 
che porterà comunque ad un flusso costante di traffico nell’area del golfo di Aden - Oceano Indiano. 
Ma è da rilevare, con grossa preoccupazione, che la situazione della pirateria è in netta evoluzione 
(involuzione per gli addetti ai lavori) nel senso che la costa Ovest dell’Africa sta rapidamente 
arrivando ai livelli per ora solo appannaggio della pirateria somala, tanto da aver recentemente 
provocato l’intervento del Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite939. Sino a ora gli obiettivi 
delle piraterie delle coste sono molto diversi, laddove nelle coste prospicienti la Somalia le navi 
vengono assalite per ottenere dei riscatti, mentre al largo del Golfo di Guinea l’obiettivo, per ora, è 
essenzialmente quello di impossessarsi del carico, soprattutto se costituito da materiale petrolifero, 
con quindi minore tutela della vita degli equipaggi.
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Nè a parere dello scrivente la situazione migliorerà nel prossimo futuro.
Vi potrà essere una diminuzione del traffico che interessa attualmente le zone interessate dalla 
pirateria somala, ma non così consistente da rendere non appetibile ai pirati la loro ricerca. Le navi 
che nel 2011 sono transitate per il canale di Suez sono state 17.799, in totale.
Ora, nonostante possa esserci una diminuzione del traffico, deviato sulla rotta del Capo, rimane 
sempre un elevato numero di navi che transitano per o da Suez. Cui vanno comunque aggiunte le 
navi che hanno come rotta la linea Asia-Africa dell’Est. Come detto, ai pirati basta poter colpire 
poche navi all’anno per render la loro ricerca appetibile.
Pertanto, considerato quanto sopra, non ritengo che le nuove rotte, che pure esistono già, possano 
costituire la soluzione al problema della pirateria visto dalla parte degli armatori.
4.2. Impatto sulle compagnie
Si sono finora esaminate le varie prospettive da parte degli Stati attuate attraverso accordi 
internazionali o bilaterali o regionali per limitare (visto che eliminare non è mai stato possibile, e 
non si vede perché lo sarebbe stato in questo caso) il fenomeno della pirateria in particolare lungo le 
coste somale. Successi nel campo della lotta alla pirateria si sono ottenuti soprattutto nell’area dello 
stretto di Malacca, ove tali assalti sono ufficialmente, diminuiti negli anni dal 2008 al 2010 –
lasciando intendere da parte dei governi locali e organizzazioni internazionali che il fenomeno fosse 
stato parzialmente risolto in una sorta di wishful thinking – salvo avere un’improvvisa 
recrudescenza nel 2011, e una preoccupante situazione nel 2012, sottintendendo che, se non si 
affrontano con politiche sociali i problemi che stanno alla base dell’origine della pirateria, il 
problema non può essere risolto con l’impiego della forza, anche se multilaterale.
Ma come si muove il privato in una situazione del genere?
L’obiettivo di una impresa privata, anche all’interno del settore marittimo, e in questo caso dl 
trasporto marittimo, consiste nella massimizzazione del profitto ottenuto attraverso l'abbattimento 
dei costi e la ottimizzazione delle risorse; e la sicurezza è un costo. 
La presenza di numerosi punti di origine e destinazione delle merci su un mercato mondiale ha 
comportato notevoli rimodulazioni della logistica dei trasporti nel tempo, specialmente in tempi 
recenti, con l’incrementarsi del sistema just-in-time che prevede l’annullamento delle scorte 
all'interno di un sistema generale per cui la produzione è conseguenza della domanda nel senso che 
si produce solo quello che è stato già venduto o si prevede di vendere in tempi brevi. Le grandi 
compagnie di trasporto hanno pertanto organizzato il loro sistema in maniera efficiente per tale tipo 
di organizzazione, ma in cui il rischio di cattura di una nave comporta notevoli problemi all’interno 
del sistema stesso. Infatti la merce potrebbe non essere consegnata in tempo e, comunque, un mezzo 
– importantissimo allorquando si tende sempre più verso un'organizzazione del trasporto che, con la 
gigantizzazione della nave che trasporta in particolare i containers o il petrolio, riduce di molto i 
costi – viene messo in condizioni di non operare per lunghi periodi di tempo; ciò comporta o che un 
altro mezzo integri la perdita di quello sequestrato o a una diminuzione delle possibilità di trasporto 
globale delle compagnia, mancando una nave. 
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Quindi un processo che cerca di ridurre i costi, anche, come attuato da numerose compagnie, 
attraverso una riduzione della velocità delle navi (slow steaming)940  messo di fronte al fenomeno 
della pirateria si trova a confrontarsi con una realtà nella quale i sistemi usati per ridurre le spese si 
trasformano in vulnerabilità. Più la nave e grande e più merce trasporta, più è appetibile; più va 
piano, meglio è per esser attaccata e dirottata.
La soluzione basata solo sulla difesa delle rotte marittime come interesse degli Stati e delle 
organizzazioni internazionali a proteggere il commercio e il rifornimento energetico contro la 
pirateria fornisce un ottimo risultato agli Stati stessi, in quanto l’attuale pirateria non è in condizioni 
di interrompere in maniera drammaticamente pericolosa il flusso del commercio navale, ma pone 
un grosso rischio agli imprenditori privati che hanno un obiettivo molto diverso da quello degli 
stati. Se, su 100 navi, 90 ne arrivano a destinazione, per uno Stato il problema non si pone, in 
quanto il flusso essenziale di rifornimenti è assicurato; ma se quelle dieci navi appartengono a dieci 
armatori diversi, ognuno dei quali dispone di un numero limitato di navi, il danno è enorme, perché 
di colpo viene a perdere un numero considerevole di beni che non sa quando riuscirà a riavere 
indietro, perdendo inoltre terreno nella competizione con altri concorrenti. Senza contare il prezzo 
del riscatto, ovviamente da pagare nell’immediato.
Inoltre non tutti gli imprenditori privati che si dedicano al commercio marittimo corrono lo steso 
rischio, ma il rischio è riservato a chi attraversa determinate zone di mare; non è globale, come 
spesso si sente dire in giro. Se fosse globale, qualsiasi nave su qualsiasi rotta potrebbe essere 
minacciata dai pirati. 
Questo fa sì che chi transita su determinate rotte deve prevedere dei costi più alti; costi che si è 
cercato per molto tempo di scaricare sulla comunità internazionale, ritenendo, come prima detto, 
che l’uso della forza portasse a risultati di rilievo, cosa che non è stata.
A questo punto è stato necessario ricorrere all'integrazione dei sistemi, ossia alla difesa garantita 
dagli Stati, che si è dovuta assommare alla difesa sostenuta dai privati.
Ovviamente all’avviarsi di tale processo si è avviato un nuovo mercato. Bisogna considerare anche 
che numerosi sono gli interessi in gioco, a livello locale ed internazionale, per cui se la pirateria ha 
un costo che abbiamo visto stimato di oltre 6 miliardi di dollari l’anno, c’è anche da considerare che 
qualcuno questi sei miliardi li incassa; osservazione che mi fece rilevare un funzionario dell’IMO 
allorquando, parlando della pirateria e dei costi che essa comportava, mi fece rilevare che, se ci 
sono costi da una parte, ci sono ricavi dall'altra, portando ad esempio proprio la sua situazione 
laddove se non ci fosse stato il fenomeno pirateria il suo lavoro non sarebbe esistito.
Un esempio interessante al riguardo è il dibattito sull'uso delle agenzie private di sicurezza a bordo 
delle navi che transitano nelle acque interessate dalla pirateria somala.
Una lettura del rapporto di Oceansbeyondpiracy941 sui costi correlati alla pirateria in Somalia ci 
mostra una spesa di circa 530 milioni di dollari all’anno per la protezione delle navi in transito da 
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parte delle agenzie private di sicurezza identificate dall’IMO con la sigla PMSC (Private Maritime 
Security Companies), mentre con la sigla PCASP (Private Contracted Armed Security Personnel) 
viene indicato il personale di tali agenzie.942
La gestazione della circolare dell’IMO MSC.1/Circ 1405/Rev 2 del 25 maggio 2012 è stata lunga e 
complessa ed è intervenuta solo dopo un lunghissimo dibattito avvenuto nel settembre del 2011  in 
cui si sono scontrate diverse posizioni; da una parte nazioni che spingevano per avere a bordo delle 
navi agenzie private di sicurezza o militari, dall’altra nazioni che aborrivano tale soluzione, 
ricordando che le nevi mercantili tradizionalmente non hanno a bordo armamenti, e che personale 
armato potrebbe mettere  a rischio la sicurezza nazionale.
La circolare citata prevede come detto l’uso di agenzie private di sicurezza anche armate a bordo 
delle navi che transitano attraverso le zone considerate come High Risk Area nel BMP (Best 
management practices)943, e quindi “an area bounded by Suez and the Strait of Hormuz to the 
North, 10°S and 78°E”, lasciando tuttavia alle singole nazioni la possibilità di regolare 
giuridicamente l’argomento e di fatto ponendo all’armatore, qualora approvato dallo Stato, la 
responsabilità della scelta di usare o meno tali compagnie private. 
Che l’argomento sia di estrema sensibilità si rileva dal fatto che la presenza di tali compagnie 
private è stata regolamentata dall'IMO solo per l’area designata come high risk, che l’uso non ne 
viene incoraggiato e che particolare attenzione venga dedicata alle compagnie privare stesse, 
evidenziando quindi tutti i caveat posti, come detto, da numerose nazioni che, pur aderendo alla 
circolare, lo hanno fatto limitando la possibilità ad un’area ben definita, specificando criteri e limiti 
per la scelta di tali compagnie private - preoccupazione già sorta nel passato, e che portò la Svizzera 
a farsi promotrice di una iniziativa chiamata “documento di Montreaux” del 17 settembre 2008 cui 
aderirono 17 Stati, regolante l’uso di agenzie private in aree di conflitto, portata all'attenzione del 
Consiglio di Sicurezza e dell’Assemblea Generale delle Nazioni Unite il 6 ottobre 2008 
dall'ambasciatore svizzero Peter Maurer – e facendo porre in evidenza che le leggi nazionali di 
singoli Stati devono ben essere tenute a mente.
È evidentemente una situazione di compromesso che non autorizza l’uso di tali agenzie o 
compagnie oltre la zona considerata a rischio, e le variazioni (sinora due) che sono occorse alla 
circolare originaria nell’arco di un anno, in particolare per quanto riguarda le armi da fuoco ed il 
loro impiego, tende a mantenere entro limiti molto ristretti l’impiego di personale a difesa 
dell’equipaggio e della nave.
Oltre alle compagnie private di sicurezza, le nazioni possono decidere di impegnare personale 
militare nazionale a bordo delle navi; scelta operata sicuramente da Olanda e Italia, anche se con 
qualche differenza, non prevedendo nella legislazione olandese la presenza di agenzie private 
armate944 e impegnando quindi solo lo Stato a fornire servizi di protezione a navi battenti bandiera 
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olandese mentre in Italia, dopo l'approvazione della legge 130 del 2 agosto 2011, l'Armatoria 
privata può scegliere tra un servizio prestate o dalle agenzie private o fornito, dietro compenso, 
dallo Stato.945
La legge italiana non è affatto chiara, comportando notevoli dubbi sul piano internazionale e poca 
chiarezza su quello nazionale; approntata e approvata sull’onda di spinte emotive ed economiche 
nonché dell’attività di Confitarma che ha concluso un protocollo per l’impiego dei militari italiani 
con il Ministero della Difesa l’11 ottobre 2011, mostra numerosi limiti e discrasie rispetto alle 
previsioni normative dell’IMO.
Nel marzo del 2010  a bordo della nave Alezaan – già dirottata nel 2009 allorquando trasportava un 
carico illegale di armi considerato l’embargo sulla Somalia da parte delle UN – si sarebbe registrato 
il primo scontro a fuoco fra PCASP e pirati somali;  il conflitto a fuoco, svoltosi per diverso 
tempo ,si è concluso con il ritiro degli attaccanti che dopo aver subito una perdita definitiva, 
intercettati successivamente da una nave militare spagnola, la Navarra, furono arrestati; il morto era 
ovviamente in uno degli skiff usati per l’attacco946. 
L’episodio ha innestato un dibattito ancora in corso sull’uso di tali compagnie private e sulla loro 
efficacia, considerato che comunque una nave civile diviene teatro di uno scontro armato che 
potrebbe avere conseguenze nefaste nel caso di carichi particolarmente sensibili, e che i problemi di 
giurisdizione relativi comunque alla uccisione di una persona, ancorché un pirata, o conseguenti ad 
un disastro causato dal conflitto a fuoco su navi che trasportano merci sensibili, non sono di facile 
risoluzione considerato che ci si trova ad operare in contesti in cui nazionalità del morto, dei 
PCASP, della nave, dell'equipaggio e dell’armatore possono non coincidere.
Questo senza contare che inevitabilmente la presenza di personale armato a bordo delle navi ha in 
genere comportato un atteggiamento molto più aggressivo da parte dei pirati.
Eichstaedt947  riporta quanto dichiarato da Michael Murrell della ISSG Holdings Ltd,948  una 
compagnia di sicurezza privata con sede alle Seychelles che offre servizi alle navi che transitano per 
il golfo di Aden e l’Oceano Indiano, che può riassumersi nei seguenti punti:
• la maggior parte delle compagnie di navigazione, al fine di risparmiare, preferisce 
contare sul fattore metereologico, facendo viaggiare le navi preferibilmente nella 
stagione monsonica, quindi nel periodo da maggio a settembre; causa il monsone di Sud-
Ovest che scorre proprio durante tale periodo, sulle coste somale si crea il fenomeno del 
jet stream somalo, con condizioni marine difficili per la navigazione, con onde alte circa 
5-6 metri che difficilmente consentono ai vari skiff di partire dalla costa;
• gli alti costi della sicurezza costituiti dall’avere a bordo un PSCA altamente addestrato 
rappresentano spesso una insormontabile barriera per le compagnie di navigazione, 
talchè le agenzie di sicurezza , al fine di abbassare i costi, si sono rivolte a ex militari di 
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nazioni quali l’India piuttosto che Gran Bretagna o Stati Uniti, al fine di poter offrire un 
servizio che si aggiri sui 100.000 dollari a transito;
• l'obiettivo dei pirati è semplice; ottenere un guadagno economico, possibile solo 
attraverso la restituzione della nave e dell’equipaggio, affrontando situazioni che 
consentano loro di poter impossessarsi quanto più facilmente possibile di una nave, 
perché ostinarsi su una nave che offre alte possibilità di non essere dirottata significa 
perdere la possibilità di ingaggiare un bersaglio più facile. Pertanto protezioni passive 
adeguate, quali la concertina949  o altri sistemi di difesa rendono una nave meno 
appetibile di altre;
• la sicurezza ha un costo che numerose compagnie e armatori preferiscono non 
assumersi, basandosi sulla statistica che vedrebbe circa il 2% di probabilità di essere 
attaccati attraversando le acque in cui scorrazzano i pirati somali; tale statistica in realtà 
non è accurata sia per quanto attiene il numero reale di navi attaccate, a causa del 
fenomeno dell’underreporting, di cui si è in precedenza trattato che non viene 
comunicato per non innalzare i prezzi delle assicurazioni, sia perché le navi non sono 
tutte eguali di fronte alla possibilità di essere attaccate, per cui l’analisi del rischio 
diventa fondamentale.
Una nave che già di per sé abbia un ponte principale basso sull’acqua, o per sua costruzione o 
perché il carico pesante ne abbia determinato una minore altezza sul livello del mare, offre 
caratteristiche diverse rispetto a una nave alta sull’acqua e con una velocità elevata; così come la 
bandiera che si batte è indicativa della possibilità di influenzare l’opinione pubblica e quindi 
spingere verso un maggiore o minore tipo di riscatto. E d’altronde se l’obiettivo prioritario dei pirati 
rimane l'impossessarsi di un carico pagante, quale possa esser quello di una nave cisterna o 
petroliera o porta container o nave trasportante armamenti – come è accaduto per la M/V Faina, per 
il cui riscatto vengono pagate cifre altissime – in quanto il carico ha un suo valore, qualora questo 
non sia possibile si cerca comunque di sequestrare una qualsiasi altra nave che possa portare al 
pagamento di un riscatto, cosa che non sempre avviene, non essendo rari i casi di equipaggi e navi 
abbandonati dall’armatore. 
Dalla spesa relativa all’imbarco su una nave di un team, alla costruzione di Citadel, al voler dare 
alla cantieristica determinate impostazioni di lavorazione che comportino un innalzamento dei bordi 
della nave sull’acqua, alla spesa per barriere tipo concertine o difese particolari quali i cannoni ad 
acqua ad alta intensità, all’aumento della velocità non per brevi tratti ma per diversi giorni, tutto 
questo costituisce un notevole costo aggiuntivo; senza considerare l’aumento derivante da 
particolare tipi di assicurazione come la K&R (Kidnap and Rescue).
Pertanto, se l'assicurazione garantisce di poter riavere la nave e l’equipaggio, in tempi magari anche 
lunghi, i rimanenti costi possono essere abbattuti in quanto ritenuti spesso non necessari in un 
settore competitivo quale quello del trasporto marittimo.
Gran parte del problema che interessa le compagnie e gli armatori è relativo ai costi; ancora una 
volta ci vengono in soccorso i dati forniti dalla Maersk, una delle più grandi compagnie di trasporti 
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marittimi a livello mondiale; in una serie di interviste effettuate dal giornale Somalia Report,950 i 
vertici della compagnia – che ha avuto nel passato un’unica nave attaccata, la Maersk Alabama, in 
cui l’equipaggio ha evitato il sequestro della nave e il successivo intervento della marina da guerra 
statunitense ha costituito il primo intervento di tale tipo nelle acque somale – hanno ritenuto che per 
il 2011 sarebbero stati spesi 200 milioni di dollari per la sicurezza delle navi in relazione alla 
pirateria somala, spese ripartite fra premi assicurativi, indennità suppletive e re-routing. Tali spese 
supplementari hanno contribuito a un aumento del prezzo dei container trasportati del 20-50%, con 
un incremento quindi di 200-500 dollari per un container di 40 piedi, portando il prezzo di trasporto 
a 1300 dollari nella rotta dalla Cina all'Europa e di 700 dollari nell’altro senso. Notizia confermata 
anche da altre fonti.951
La sicurezza ha quindi un costo, che le compagnie di trasporto tendono a scaricare sull’utilizzatore 
del servizio.
Particolare importanza è stata data dall’IMO alla protezione della nave stessa, da attuarsi sia con 
mezzi di difesa passivi e attivi, escluse le armi, che sulle procedure e l’addestramento 
dell’equipaggio.
L’esperienza maturata attraverso lunghi anni di analisi della pirateria ha evidenziato alcuni elementi 
importanti che sono stati analizzati dall’IMO e dall’IMB, e hanno portato ad una serie di 
suggerimenti che possono notevolmente incrementare la sicurezza delle navi.
L’installazione di isole di difesa particolari a bordo della nave, chiamate Citadel, il cui uso è 
raccomandato dall’IMO, che consentono all’equipaggio di rifugiarsi in una zona protetta dal fuoco 
di armi leggere e lanciarazzi, assicurando nel contempo il governo della nave e la possibilità di 
mantenere aperte le comunicazioni, chiedendo così aiuto, ne è un esempio. Come appena detto, 
l’uso della Citadel impone una serie di prerequisiti, in particolare il fatto che la nave possa essere in 
contatto con qualche entità militare o di sicurezza che sia in condizioni di poter intervenire 
fisicamente in un tempo relativamente ristretto, potendosi altrimenti verificare dei rischi per la nave 
e l’equipaggio connessi con il tentativo da parte dei pirati di prendere comunque degli ostaggi, 
come già successo allorquando colpi di fucile o di lanciarazzi sono stati sparati all’interno della 
nave, o sono stati accesi fuochi per cercare di stanare l’equipaggio. 
Tale contatto con le autorità destinate alla sicurezza areale, dovrebbe avvenire, in particolare nelle 
acque somale, attraverso notifiche e accordi preventivi che non sempre sono effettuati, considerato 
che, secondo un rapporto presentato dal Parlamento inglese nel 2010 relativo all’operazione 
Atalanta condotta dalla Unione Europea, circa il 25% delle navi che transitavano nelle acque 
infestate dalla pirateria somala non interessava in alcuna maniera le autorità militari preposte alla 
sicurezza in tale area di navigazione, risultando quindi le più colpite dagli attacchi dei pirati:
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He highlighted that the owners of 25 per cent of ships still chose not to use the IRTC and 
that these ships included a high proportion of the vessels which were ultimately 
attacked.952
Il transito attraverso il corridoio, comporta comunque dei ritardi rispetto alle tabelle temporali da 
rispettare, considerato che le navi viaggiano in convogli, spesso non scortati e talvolta sorvegliati 
dall’alto, e che le non numerose navi militari presenti nell’area, invero non piccola, non consentono 
tale tipo di assistenza preferendo, piuttosto garantire una sicurezza areale. 
Il ricorso a sistemi passivi di difesa, quali le protezioni contro le scalate dai bordi della nave con 
sistemi di barriera fisica tipo concertina o l’uso di idranti sono altresì strumenti validi; numerose 
speranze si erano registrate all’inizio per i sistemi attivi che prevedevano l’uso del LRAD (Long 
Range Acoustic Device), un’arma sonica non letale, già usata con successo nel settore della pirateria 
dalla nave da crociera Seabourne Spirit nel novembre 2005. 
Tuttavia, come riporta Bahadur, il 28 novembre 2008 la nave Biscaglia, una chimichiera – termine 
brutto ma adoperato nel linguaggio tecnico da Groupama,953 una compagnia assicuratrice marittima 
– equipaggiata con un sistema LRAD gestita da tre operatori di una agenzia di sicurezza britannica, 
la Anti-Piracy Maritime Security Solutions, è stata assalita da 6 pirati armati  con la solita panoplia 
di fucili AK47 e RPG.954 Dopo circa 40 minuti di uso del LRAD e di cannoni ad acqua le guardie di 
sicurezza, ex militari britannici, hanno abbandonato la nave gettandosi in acqua, per esser più tardi 
soccorsi da un elicottero tedesco e portati a bordo di una nave militare francese, mentre l'equipaggio 
della nave sequestrata è rimasto per oltre due mesi in prigionia.955
In merito allo strumento LRAD, le limitazioni di circa trecento metri come raggio d'azione e la 
possibilità di essere diretto contro un solo bersaglio alla volta, inutile contro gli attacchi portati 
contemporaneamente da più imbarcazioni dei pirati, ne hanno decretato il fallimento dopo un 
articolo pubblicato sulla Lloyd’s List956 che ne metteva in discussione l'efficacia, causando anche la 
chiusura della agenzia di sicurezza Anti-Piracy Maritime Security Solutions da parte del 
proprietario Nick Davis. 
Altrettanto importante è l’uso dell’Automatic Identification System (AIS), strumento che non è 
altro che un sistema di tracciamento automatico di posizione, rotta e velocità attuale di una nave, 
obbligatorio su tutte le navi oltre una certa stazza; tuttavia l’AIS può anche essere utilizzato dai 
pirati per determinare la posizione di una nave ed attaccarla, come già successo facendo ipotizzare 
che il disattivarlo garantisse maggior sicurezza nel transito in determinate aree.957
La velocità è un elemento fondamentale nell'evitare attacchi alle navi; sinora qualsiasi nave con 
velocità superiore ai 18 nodi risulta non essere mai stata attaccata;958 la notizia è contenuta nel Best 
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Management Practice for Protection against Somalia Based Piracy, una serie di istruzioni e 
suggerimenti forniti da organizzazioni internazionali e enti privati per meglio affrontare il transito 
attraverso i mari interessati dalla pirateria somala.
A swguito di una inchiesta, il citato rapporto di Oceansbeyondpiracy, rileva come, nonostante la 
velocità possa costituire un enorme deterrente per la pirateria, quella media di transito nelle  aree a 
rischio è di 13 nodi nella direttrice Sud/Nord nell'Oceano Indiano e di 18-20 nella tratta Nord Est 
dei mari prospicienti la Somalia e del golfo di Aden. Per comprendere i costi, basta notare che la 
Maersk, uno dei colossi della navigazione mercantile, adottando una politica così detta di superslow 
( per cui le navi viaggiano a 12 nodi) ottiene una riduzione del carburante del 40% per miglio 
marino, con un risparmio stimato di 5.000 dollari l’ora.959 
Ma al di là di tutto questo, l’elemento più importante per evitare un attacco di pirati rimane l'azione 
dell’equipaggio, spesso sottopagato e sottospecializzato, quando non addirittura di molto inferiore 
alle necessità; è difficile che in queste condizioni tali persone possano anche fare turni notturni, 
considerato che la maggior parte degli attacchi avviene nelle prime ore dell'alba. 
Bahadur960e Chaumette961 mettono in evidenza come l’elemento forse più importante nella 
prevenzione della pirateria, l’equipaggio, costituisca quasi sempre l'elemento più vulnerabile della 
nave. Bahadur riporta le parole di Andrew Linington, un portavoce del sindacato marittimo 
internazionale Nautilus, che accusa gli armatori di aver ridotto gli equipaggi in maniera tale da 
incrementare enormemente il lavoro a bordo delle navi, dimodochè che questi sono talmente stanchi 
da non poter disimpegnare altri compiti in maniera efficace, quali quello di assicurare una guardia 
maggiore in coperta; l'esempio riportato è sulla riduzione del personale a bordo delle 
portacontainer ,passato da venticinque o più marinai negli anni 70 agli undici o quindici attuali. 
Parlando della pirateria, lo stesso Linington afferma che la miglior arma da contrapporre è quella di 
individuare con il maggior anticipo possibile la possibilità di un attacco, e questo si può ottenere 
solo con una guardia rinforzata nell'attraversare aree considerate a rischio, cosa non fattibile 
attualmente,alla luce della ristrettezza e stanchezza dell’equipaggio. Come già detto, nella 
situazione attuale presente in numerose aree  infestate dalla pirateria, non solo quella somala, i pirati 
agiscono in una finestra temporale abbastanza ristretta, quella dal momento in cui vengono avvistati 
all’attacco vero e proprio;prima vengono identificati, più aumentano le possibilità di rifuggire 
dall’attacco.
Giova a questo punto riportare un’analisi fatta da Bahadur circa l’attacco portato dai pirati somali 
alla nave Victoria battente bandiera giordana, ma di proprietà di una compagnia degli Emirati Arabi, 
sequestrata con i 12 uomini di equipaggio di nazionalità bengalese, pakistana, indiana e tanzaniana 
il 17 maggio 2008, pur transitando all’interno dell’International Recommended Shipping 
Corridor.962
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La nave navigava a bassissima velocità, essendo la sua velocità massima di 13 nodi, con un bordo 
laterale di circa 2 metri, priva di difese di protezione passiva o attiva, con un equipaggio appena 
sufficiente, e in acque calme e tranquille; l’ora dell’attacco fu stimata intorno alle 15:04.
Appare chiaro che, come dicono gli inglesi, la nave appariva una sitting duck, un bersaglio ideale.
Il fatto che l’attacco sia iniziato alle 15:00 ci dice anche che l'equipaggio non aveva possibilità, 
nonostante l’ora di provvedere almeno ad una visione dell’orizzonte per scorgere eventuali minacce 
da lontano; il che  significa quindi che l’equipaggio era completamente impegnato in altre attività.
Purtroppo il vero problema della pirateria è costituito, oltre che da fattori insiti alla situazione 
somala, anche dal fatto che abbordare navi non è particolarmente difficile; al di là dell'uso di 
guardie armate, che aumentano il livello di possibilità di uno scontro armato e possono comportare 
trattamenti molto duri nei confronti dell’equipaggio e dei difensori nel caso di riuscita dell’attacco, 
le misure passive rappresentano un indubbio mezzo di dissuasione; l’uso delle Citadel su navi di 
medie e grandi dimensioni, di reticolati o strutture che impediscano l'accesso alla nave, così come 
bordi alti ed una velocità maggiore, sono di per sè elementi che dissuadono in maniera notevole da 
un attacco, evitando uno scontro armato. 
Ma, nonostante quanto più volte ribadito dall’IMB e dalle varie organizzazioni interessate alla 
sicurezza della navigazione circa le misure passive da adottare, ben poche volte sono state 
applicate. 
Come riportato in precedenza, non è possibile pensare di fare affidamento sulle sole forze militari 
presenti nell’area, come il caso appena descritto della Victoria dimostra; pur transitando all’interno 
del corridoio, la nave è stata catturata proprio per non avere minimamente adottato alcuna misura di 
sicurezza, rendendo quindi vano tutto lo sforzo internazionale posto in essere.
Una maggior cooperazione fra l’attività dei privati e quella statale sarebbe auspicabile, superando 
peraltro determinati limiti dettati dall’orgoglio nazionale: chiunque abbia partecipato ad una 
qualsiasi riunione di organizzazioni internazionali, inclusa l’IMO, si è reso conto di come la realtà 
dei fatti non venga affrontata pubblicamente, cercando invece di difendere il punto di vista 
nazionale e rivendicando che tutto è stato posto in essere in maniera ottimale in merito a 
regolamentazioni, approcci e misure da adottarsi contro le minacce relative alla sicurezza dei 
trasporti via mare; abbiamo visto non essere questa la realtà.
Da parte internazionale sarebbe auspicabile una sforzo che non tenga conto del solo problema di 
sicurezza generale dei trasporti, ma che affronti alla radice le cause del fenomeno stesso, attraverso 
investimenti destinati allo sviluppo di quelle zone ove si registrano la maggioranza delle attività 
piratesche, al pari di quanto si cerca di attuare nelle zone ad alto tasso di densità criminale; dai dati 
riportati è evidente che l’attività di pirateria, se porta a uno sviluppo indotto di una zona, non porta 
certamente ricchezza o benefici alla maggioranza della popolazione, ma solo ad un ristretto numero 
di persone detentrici di quella ricchezza che viene reinvestita non in attività di cui beneficia l’intera 
collettività, ma semmai in attività di cui gode indirettamente e parzialmente anche l’intera 
collettività. Costruire sistemi che portino a un incremento del benessere generale attraverso 
investimenti mirati non dovrebbe essere difficile, se si esce al di fuori della regola che impone di 
avere al tavolo delle trattative solo determinati attori affidabili politicamente; questo, tenendo conto 
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che non vi è alcuna possibilità di superare i limiti posti dalla struttura clanica se non facendo ricorso 
a un sentimento che superi tale struttura, che è quello dell’appartenenza religiosa.
Per altre nazioni, tipo la Nigeria o altre parti del Sud-Est asiatico, bisogna altresì tener conto che gli 
investimenti e lo sviluppo non possono andare a detrimento delle risorse e delle culture di 
determinate zone, soprattutto quando tali zone sono escluse da un benessere comune riservato a 
pochi; il termine “giustizia sociale” è sempre da tenere in considerazione. 
Ma. in questa divisione di compiti, anche ai privati competono determinate responsabilità, quali 
quelle di dover provvedere alla sicurezza delle proprie imbarcazioni dell’equipaggio, troppo spesso 
tralasciate.
Esistono quindi nuovi metodi di affrontare il problema, tenendo a mente che la pirateria va 
combattuta, come ci hanno insegnato i romani, gli spagnoli contro i barbareschi e gli inglesi contro i 
filibustieri: l'occupazione delle basi di terra. Questo non può essere fatto in maniera violenta al 
giorno d’oggi, pena la distruzione di intere comunità civili; né può essere fatto con la sola forza, 
come dimostra il fallimento di tutte le missioni di peace-building, peace-keeping o peace-enforcing 
che sono state affidate al preminente uso della forza, scatenando conflitti asimmetrici che durano 
ancora oggi.
L’unico approccio possibile è quello che tenga conto delle necessità delle popolazioni locali, 
cooptandole in un processo che tenga in debita evidenza anche le forze della diaspora per quanto 
riguarda la Somalia e Nigeria ed i rappresentanti di quei popoli senza terra che sono i popoli del 
mare per quanto riguarda il Sud Est asiatico, con particolare attenzione agli usi e costumi locali. 
Non si può imporre la democrazia, come non si può imporre un cambiamento dei costumi se non 
attraverso un processo condiviso e lungo, in cui la cultura abbia una sua parte fondamentale, molto 
più che non le spese per incrementare carceri e tribunali.
4.3. Impatto sugli equipaggi
A oggi non è ancora chiaro il numero dei marinai e delle navi tenute in ostaggio dai pirati nell'attesa 
di un pagamento del riscatto.
Un rapporto della International Chamber of Commerce (ICC) del 16 gennaio 2013 parla di 127 
ostaggi e 8 navi nelle mani dei pirati.963
Sono dati reali? Un articolo 964 datato 1 agosto 2012 pubblicato dal sito Somalia Report (costituito 
da 147 giornalisti Somali) riporta dati differenti per ognuna delle organizzazioni che cercano di 
tenere nota del numero delle navi e delle persone sequestrate e per cui si chiede un riscatto.
Secondo tale sito, i numeri forniti sono i seguenti:
• IMB: 174 ostaggi e 11 navi (cifra, come si è visto sopra, aggiornata alla data del 16 
gennaio);
 227
963 ICC Commercial Crime Service. Piracy and Armed Robberies News and Figures.2013. Reperibile al link: http://www.icc-ccs.org/
piracy-reporting-centre/piracynewsafigures (valdio al 9 marzo 2013)
964 Somalia report. Weekly Piracy Report. August 1st-7th 2012. Reperibile al link: http://www.somaliareport.com/index.php/post/
3576/Weekly_Piracy_Report (Valido al 9 marzo 213)
• EUNAVFOR (l'operazione Atalanta dell’Unione Europea): 177 ostaggi e 7 navi; dato 
aggiornato alla data odierna del 23 gennaio 2013965  in 108 ostaggi (stimati) e 4 navi 
(escluso un numero sconosciuto di piccole barche da pesca o da trasporto, come recita 
una frase sul sito della stessa EUNAVFOR);
• UKMTO (United Kingdom Maritime Trade Operation)966: 191 ostaggi e 14 
imbarcazioni.
Come giustamente sottolinea il sito Somalia Report, non è possibile sapere con esattezza il 
numero degli ostaggi in mano ai pirati somali, considerato che spesso non si è a conoscenza 
neanche del sequestro delle navi; come più volte ribadito, nel novero delle navi sequestrate non 
vi sono solo le enormi supepetroliere o le navi che trasportano armamenti pesanti, come la MV 
Faina967, ma più spesso si tratta di piccole e medie imbarcazioni da carico, per non parlare di 
piccole barche da pesca, la cui sorte rimane sconosciuta.
Personalmente ritengo, data la conoscenza sia del territorio che delle persone da parte dei giornalisti 
del sito del sito Somalia Report, che la cifra da loro fornita di 250 ostaggi ( prigionieri sia sulle navi 
che a terra) e di 8 navi sia quella che più si avvicina alla realtà.
I numeri di cui sopra sono riferiti alla sola realtà somala, mentre la pirateria come visto ha una 
dimensione che non è azzardata definire globale.
Tali numeri sono impressionanti, soprattutto laddove si metano in relazione con altri numeri forniti 
dall’ICC relativi agli anni passati;968 nel 2011 oltre 3.800 marinai sono stati sottoposti ad azioni di 
fuoco da parte dei pirati somali, armati con fucili d’assalto e lanciarazzi; di questo numero, di per sé 
elevato, ben 936 si sono trovati a confrontare i pirati che cercavano di salire a bordo delle navi e 
oltre 400 sono stati salvati dal loro chiudersi nella Citadel, la struttura difensiva di cui ho prima 
parlato. Nel solo 2011 ben 1206 marinai sono stati tenuti in ostaggio, di cui 55 catturati nel 2011 e 
645 catturati l’anno precedente, nel 2010. La detenzione media degli ostaggi si è attestata sugli 8 
mesi, con casi che hanno raggiunto gli oltre 1000 giorni nel caso della Iceberg1, in cui due cittadini 
yemeniti sono deceduti dopo 172 giorni di prigionia, e i 783 della Albedo, che rimane ancora nelle 
mani dei sequestratori969. 
Seppure si è in precedenza detto che generalmente la pirateria somala, al contrario di quella della 
costa ovest dell’Africa e dell'Asia, tende a non danneggiare l’equipaggio, visto come mezzo per 
ottenere il pagamento del riscatto, bisogna tuttavia rilevare che non pochi marinai sono deceduti o  a 
seguito dell'arrembaggio o per forzare il pagamento del riscatto, o a seguito di tentativi di 
liberazione da parte delle varie forze militari, oppure per mancanza di cure mediche o denutrizione.
I dati forniti dall’ICC nel giugno 2012 parlano di 35 ostaggi morti nel 2011: 8 durante gli 
arrembaggi, 8 per malattia o denutrizione durante la prigionia. La situazione sembra essersi evoluta 
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- purtroppo in maniera negativa - nel 2012 allorquando un marinaio siriano della MV Orna, 
sequestrata nel dicembre del 2010, sarebbe stato ucciso dai sequestratori per forzare il pagamento 
del riscatto di 2.2 milioni di dollari 970e da più parti sono state riportate notizie di abusi e trattamenti 
violenti, al fine di forzare il pagamento dei riscatti, come è successo all’equipaggio della nave 
italiana Savina Cay.
Tutto quanto sopra detto si riferisce solo ed esclusivamente alla situazione somala, che nel suo 
mischiare esigenze di stabilità nell’intera area dell'Africa dell’Est, volontà di contrasto al terrorismo 
internazionale e preoccupazione per l’espandersi del fenomeno della pirateria, ha di fatto posto in 
secondo piano quanto succedeva nel resto del mondo.
Ho già messo in evidenza come la pirateria nell’area del golfo di Guinea e quella negli stretti 
asiatici, nel suo diversificarsi profondamente, al momento, da quella somala, pur risultando non 
meno violenta - anzi direi molto più violenta - non ha sino a ora provocato altrettanta attenzione e 
concentramento di sforzi a livello nazionale e internazionale.
Nel Golfo di Guinea, nella prima metà del 2012, sono stati registrati ben 32 attacchi (di cui 17 nella 
sola Nigeria con 61 marinai e tre navi sequestrate971), con l’uso di armi in almeno 20 degli attacchi , 
e in cui almeno un marinaio è rimasto ucciso e un altro ferito gravemente.
Altrettanto pericolosa è la situazione attinente i mari asiatici, in cui sono stati presi in ostaggio 30 
marinai, e uno ferito, nei primi sei mesi del 2012.
Purtroppo tali statistiche sono parziali e non tengono conto del fatto che, sino alla data odierna, tali 
atti di violenza perpetrati contro gli equipaggi hanno dimostrato di essere in aumento.
Questi dati incompleti – in quanto, come detto in precedenza, non si è in condizioni di poter 
stabilire con esattezza quanti lavoratori del mare siano attualmente o nel passato stati sequestrati – 
forniscono una idea di quanto possa essere pericolosa l’attività degli equipaggi che si trovano ad 
espletare il loro servizio in acque dove è presente un rischio pirateria.
L’underreporting di cui ho in precedenza parlato non consente di addivenire a numeri vicini alla 
realtà, perché, come più volte ribadito, non vengono in genere presi in esame, in quanto non 
denunziati, i casi che attengono coloro che esercitano attività di pesca e piccolo commercio.
Sono stati citati in precedenza numeri elevati per quanto riguarda l’attività di pirateria esercitata nei 
confronti di pescatori nelle acque nigeriane e in quelle del Golfo del Bengala. Numerose autori,  tra 
cui Eklöf972, Bahadur973, e Chaumette 974 , come riportato precedentemente, hanno messo in 
evidenza come sia l’equipaggio l'elemento decisivo per la sicurezza della nave, al di là dei vari 
ausili tecnici; si è già evidenziato come un allarme tempestivo consenta di poter agire al fine di 
allargare la finestra temporale intercorrente fra l’avvistamento e l’arrivo sotto bordo dei pirati. Ma il 
numero del personale a bordo delle navi è drasticamente diminuito, rivelandosi oggi quasi la metà 
di quello normalmente imbarcato a bordo di una nave mercantile negli anni intorno al 1960.
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Il personale di bordo costituisce un costo, per cui si cerca di contenerlo quanto più possibile 
riducendolo alle sue componenti essenziali; va aggiunto inoltre che è un settore dove le condizioni 
di vita non sono decisamente ottimali, nella maggioranza dei casi, e il controllo sulla qualità dei 
componenti viene sacrificato in nome della riduzione di costi, talchè sono numerosi i casi di marinai 
non perfettamente competenti e sulla cui identità poco è dato sapere. In una indagine su 54 
organizzazioni marittime condotto nel 2001 dal Seafarer’s International Research 
Centre,dell’università di Cardiff, sono stati scoperti oltre 12.000 documenti falsi.975 Anche da qui, la 
previsione per un nuovo tipo di documento adottato dalla Convenzione sul Documento d'Identità 
del lavoratore del mare (SID – Seafarer’s Identity Document) nel 2003 a Ginevra 
dall'Organizzazione Mondiale del Lavoro (International Labour Office); un documento che 
attraverso le informazioni biometriche in esso contenute976, sarà di più difficile contraffazione.
Ma le disposizioni sono rispettate dovunque? Già si è osservato come nei mari asiatici, e non solo, 
sia oltremodo facile poter immatricolare una imbarcazione, nonostante le direttive impartite in sede 
internazionale.
Che l’equipaggio costituisca la più efficace linea di difesa contro la pirateria, oltre alla esperienza, 
lo rivelano le soluzioni proposte da organizzazioni private quali l’Intertanko977, laddove parla nelle 
Self Protective Measures suggerite per il transito nelle acque somale di additional lookouts, early 
detection, night vision binoculars, and enhanced radar and radio watch e altre attività che 
implicano un diretto intervento dell’equipaggio, che se stanco o insufficiente, non è in condizioni di 
costituire il primo elemento di avvistamento della minaccia nè quello più idoneo a contrastarla.
L’equipaggio è quello che materialmente paga il più alto costo in termini personali in caso di 
pirateria, sia per la minaccia alla propria incolumità personale che per le privazioni, ma soprattutto 
per quello che si chiama stress post traumatico (Post Traumatic Stress Disorder – PTSD).
Associato normalmente all’ambiente militare, il PTSD è anche una caratteristica degli equipaggi 
che sono stati sottoposti a periodi di detenzione da parte dei pirati e che una volta rilasciati, sebbene 
compensati in termini finanziari, non ricevono appropriate cure per il trauma sofferto; è considerato 
una risposta fisica e psicologica dell’organismo a una esposizione ad un trauma prolungato o ad un 
evento traumatico: PTDS is the physical and psychological response to exposure to long term 
trauma or to a traumatic event.978
Il reintegro del personale soggetto a un sequestro deve passare attraverso un trattamento terapeutico 
specifico, altrimenti il rischio è quello di una ricaduta con conseguenze pericolose per la persona 
stessa e per gli eventuali colleghi che si trovano a condividere uno spazio ristretto a bordo di una 
nave, in quanto i sintomi possono anche manifestarsi con comportamenti violenti sia auto inflitti 
che rivolti verso l'esterno.
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Che un sequestro o tentativo di sequestro possa esser considerato un effetto ingenerante di una 
malattia PTSD è ormai ufficialmente riconosciuto, se la stesso IMO, nel 2009, ha richiesto ai 
comandanti delle navi attaccate o appena rilasciate di svolgere immediatamente dei debriefing al 
fine di ridurre il rischio di traumi psicologici, e di avvalersi di figure professionali per assistere gli 
equipaggi nel gestire la loro esperienza.979
Sebbene la malattia sia stata universalmente riconosciuta come associata alla esperienza traumatica 
del sequestro, tuttavia non sembra che gli approcci medici, sia per i sequestrati che per le loro 
famiglie, siano stai adottati, almeno per la maggioranza dei casi. Da una parte vi è la necessità per i 
lavoratori del mare di ottenere una rendita, che certamente non può avvenire se devono seguire 
delle terapie che impediscono l’imbarco, e che, se non inserite in un contesto generale, 
costituiscono un costo; dall’altro, da parte degli armatori, non vi è alcun interesse a seguire i 
marinai una volta conclusa la vicenda, in quanto le cure costituiscono un notevole costo che, al di là 
delle spese dirette, comportano anche la spesa necessaria per soddisfare le esigenze di bilancio 
familiare del marinaio per il periodo in cui la cura è in atto; in sintesi, pagare uno stipendio senza 
usufruire del servizio. Questo è un costo ben difficilmente computabile.
Al giorno d’oggi, e nel recente passato, tutte le attenzioni sono state rivolte alla pirateria originata 
dalla Somalia, tralasciando tutte le altre località dove abbiamo visto che il fenomeno è presente da 
lungo tempo e, nonostante ritenuto più volte debellato, ricompare al variare di determinate 
situazioni sociali. 
Anche nel campo della protezione e professionalizzazione degli equipaggi, sebbene qualcosa sia 
stato fatto, molto rimane da fare.
4.4. Conclusioni
Nonostante quanto più volte riportato da giornali, inchieste e documenti, non sembra che la pirateria 
abbia modificato il sistema del trasporto marittimo.
La ventilata ipotesi di dover riorientare le rotte di traffico che collegano i mercati europei e asiatici 
non si è realizzata; o perlomeno, se vi sono state delle modifiche, non sono certo dovute alla 
pirateria, ma ad interessi commerciali diversi che stanno risolutamente spingendo verso una 
diminuzione del traffico sulla linea Asia-Europa-Nord America transitante per il canale di Suez, a 
favore di un mercato in netta espansione quale la direttrice Africa-Asia e Africa-Stati Uniti.
I numeri forniti, relativi alla sola pirateria somala, hanno evidenziato una bassa probabilità di essere 
attaccati dai pirati somali in generale, percentuale che diminuisce ulteriormente allorquando si 
rispettino determinati suggerimenti derivanti dall’esperienza e codificati, quale la maggior velocità 
delle navi; questo non  significa che le navi non possano esser attaccate, ma che le probabilità di 
uscire indenni dagli attacchi in virtù di determinati pre-requisiti strutturali o di comportamento 
siano maggiori per non dire altissime, come alte sono le possibilità che i predatori si rivolgano a 
bersagli meno efficienti dal punto di vista della protezione passiva.
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Se analizziamo i dati delle altre zone considerate a rischio pirateria, notiamo subito che nel 2011 il 
totale di attacchi tentati o effettuati con successo si è attestato, a livello mondiale, sulla cifra di 439, 
di cui 218 tentati e 221 riusciti. Di questi, 125 sono avvenuti su navi ormeggiate e 96 su navi in 
movimento; dal che si desume che, salvo casi eccezionali, quelle ormeggiate fossero all’interno 
delle 12 miglia delle acque territoriali in attesa di caricare o scaricare in qualche porto o all’interno 
dei bacini portuali, e quelle in movimento in acque internazionali. Per cui di pirateria vera e propria 
si potrà ragionevolmente parlare in 96 casi circa. Di questi, 47 casi si sono registrati in Somalia, o 
almeno imputabili alla pirateria somala, 24 negli stretti di Malacca e Singapore e acque limitrofe, e 
altri 10 nel Mar Cinese Meridionale.980 Considerata la presenza di circa 42.000 navi attraversanti le 
acque interessate dalla pirateria somala,981 potremmo quindi dire che la percentuale di navi attaccate 
con successo è dello 0,11%, cifra ancora inferiore rispetto a quella calcolata precedentemente, che 
aveva come termine di paragone le navi che, nelle due direzioni attraversavano il canale di Suez con 
una percentuale dello 0,26%, ma riferita all’anno precedente (2010) che aveva visto ben 65 attacchi 
effettuati con successo alle navi in transito.
Ci si dovrebbe chiedere perché tali cifre abbiano impressionato tanto l’opinione pubblica.
Una prima risposta potrebbe essere data dall’attenzione posta dai media sull’argomento..
Una interessante analisi effettuata dalla dottoressa Victoria E. Collins utilizza il concetto di Moral 
Panic, definito come:
a condition, episode, person or group of persons emerges to become defined as a threat to 
social values or interests; its nature is presented in a stylized and stereotypical fashion by 
the mass media; the moral barricades are manned by editors, bishops, politicians or right-
thinking people...Sometimes the subject of the panic is quite novel and at other times it is 
something which has been in existence long enough, but suddenly appears in the 
limelight.982
Questa analisi ha portato a rilevare quanto i media abbiano influito sulla percezione di una minaccia 
non più sopportabile dal consesso internazionale, una minaccia intesa non a livello globale, ma 
essenzialmente riferita alla Somalia.983  Dal 1992 al 1999 i pochi articoli che trattavano a livello 
internazionale della pirateria in Somalia consideravano la stessa come il prodotto di un’attività 
criminale individuale (54%), una minaccia al commercio internazionale (18.7%), un problema 
tipicamente militare (6.6%), e solo in sporadici casi come una situazione legata al terrorismo o alla 
situazione interna somala. L'interesse dimostrato negli anni 1995, e in particolare 1999, è collegato 
a determinati atti che vedevano protagoniste del tentativo di sequestro alcune navi appartenenti a 
flotte occidentali, come nel 1995 avvenne alla Longobarda, una barca a vela da crociera.984  Nel 
2000 nuovamente l’attenzione dei media si concentrò sulla Somalia in seguito alla morte del 
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britannico Allan McLena, scomparso dalla sua barca e ritenuto ucciso dai pirati somali. Dal 2004, 
secondo lo studio della Collins, l’attenzione sulla pirateria somala aumenta  con un cambio di 
impostazione degli articoli, laddove, mentre in precedenza il fenomeno veniva visto come il 
prodotto di elementi isolati, ora assume la dimensione di una minaccia al trasporto internazionale; 
questa tendenza continua negli anni successivi, focalizzando l'attenzione sempre più sulla minaccia 
al trasporto internazionale che su altri fattori, in particolare a seguito degli episodi concernenti il 
sequestro della M/V Faina, che, come detto, trasportava armamento pesante, e della petroliera Sirius 
Star con i suoi due milioni di barili di petrolio a bordo. L’anno successivo, la maggior parte degli 
articoli non sono più dedicati alla minaccia, ma alla risposta a tale minaccia, l’intervento militare,  a 
seguito della sempre più numerosa presenza militare nelle acque somale. Il tentativo di sequestro 
della Maersk Alabama, con il successivo intervento della marina militare USA, focalizza di nuovo 
l’attività sulla minaccia al trasporto marittimo internazionale.
Come sottolinea l’autrice dello studio, a fronte della attenzione dedicata alla pirateria nelle acque 
somale come minaccia al trasporto marittimo internazionale, raramente appare qualche articolo 
sulla pesca illegale nelle acque somale e sui motivi da cui scaturisce il fenomeno, assolutamente 
nuovo in tali acque  in quanto storicamente non presente.
Ad un incremento delle attività di pirateria nel tempo ha corrisposto uno sproporzionato interesse 
dei media se confrontato con i periodi precedenti, laddove i sequestri o i tentativi avevano rilevanza 
solo quando erano interessate situazioni che riguardavano navi occidentali. L’autrice sostiene che la 
risposta militare violenta al problema pirateria è stato di fatto guidato dagli interessi dell’industria 
del trasporto marittimo, che insieme ai media ha innestato un processo in cui la pirateria non veniva 
vista nella sua complessità, ma solamente all’interno di una dicotomia fra bene e male, fra buoni e 
cattivi, in cui spesso la pirateria è stata collegata al terrorismo a seguito di un momento catartico 
quale è stato l’11 settembre per gran parte del mondo occidentale, in cui l’intero globo sembrava 
essersi diviso fra buoni e cattivi.
L’analisi della Collins è estremamente interessante nell’identificare la creazione del mito della 
pirateria nelle acque somale, e solo in esse, anche attraverso l’uso del linguaggio che ha di fatto 
eliminato qualsiasi altra possibilità di approccio che non fosse quello della sola risposta militare  da 
parte dei vari decisori politici nazionali e internazionali.
Ritengo l’ipotesi pienamente condivisibile, soprattutto laddove, a fronte di una situazione somala su 
cui si è concentrata l'attenzione dell’intero mondo mediatico, ben poco interesse hanno destato la 
endemica situazione asiatica e lo sviluppo del fenomeno sulle altre coste africane. Basti notare 
come, sulla scia delle valutazioni del War Joint Committee, nel tempo non sia stata solo la Somalia 
ad essere indicata come area a rischio; ma questo non ha concentrato l'attenzione mediatica su tali 
altre aree. 
Perché il mondo delle spedizioni marittime e degli armatori ha identificato la Somalia come un 
rischio al trasporto marittimo internazionale? È questa la vera domanda che bisogna porsi.
Già in un documento pubblico datato 2011 della PwC,985 Transportation & Logistics 2030, Volume 
4: Securing the Supply Chain, veniva messa in evidenza la sempre maggiore dipendenza 
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dell’economia mondiale dalla così detta Supply Chain, ossia la catena logistica, laddove la così 
detta globalizzazione ha comportato un incremento del traffico commerciale e uno sviluppo,  in 
particolare economico, sempre più legato alla disponibilità di materie prime e commercio di 
prodotti finiti. Considerate le distanze fra i paesi produttori di materie prime (fra cui si annoverano i 
prodotti energetici) e quelli consumatori, nonché il traffico inverso di prodotti finiti, l’ambiente 
marino costituisce ancora oggi, e per molto tempo ancora, l’elemento più economico in cui 
muoversi. Ma l’incremento del sistema, legato sempre più alla gigantizzazione dei mezzi su 
particolari rotte, alla costruzione di una struttura logistica che consenta una riduzione sempre 
maggiore dei costi, al cambiamento degli approvvigionamenti per cui non sono più necessarie 
grandi scorte di magazzino, alla sempre più presente informatizzazione, ha reso l'ambiente sempre 
più fragile e sensibile alle varie componenti che ne possano in qualsiasi maniera alterare la struttura 
e l’organizzazione. Avvenimenti ed episodi che solo qualche anno fa sarebbero stati affrontati in 
diversa maniera, e che non sarebbero stati pericolosi per il sistema commerciale, lo sono ora 
diventati. Emblematico è stato lo sciopero dei lavoratori portuali statunitensi, con la conseguente 
chiusura di 29 porti della costa occidentale degli Stati Uniti avvenuta nell’autunno del 2002 a 
seguito di una serie di conflitti sindacali originatisi fra i lavoratori del porto - che sostenevano di 
lavorare in condizioni di non sicurezza - e l'associazione degli spedizionieri e le compagnie di 
navigazione, che ebbe termine solo con l’intervento del Presidente degli Stati Uniti per questioni di 
Sicurezza Nazionale.986 Le cifre relative ai danni subiti in tale occasione divergono; dal miliardo di 
dollari al giorno ai 2 miliardi 987. Il danno è dovuto non tanto alla chiusura de porti, ma all’effetto 
domino che l’azione ha avuto sull’intera economia nazionale; a semplice titolo di esemplificazione, 
basti pensare che nel solo campo dell’industria automobilistica di sicuro la produzione è rallentata, 
e un impianto della NUMMI, una joint venture fra General Motors e Toyota, ha dovuto sospendere 
la produzione con ovvie conseguenze per i 5.000 lavoratori.988
Più il sistema diventa complesso e privo di costose ridondanze, più è fragile; di questo gli Stati 
Uniti si erano resi conto già nel 1997 (quindi ben prima dei fatti dell 11 settembre) ricorrendo a 
specifiche politiche che tendessero a identificare tali infrastrutture - considerate critiche tanto che 
l’allora Presidente Clinton volle e nominò la Commission on Critical Infrastructure Protection - a 
difenderle, a diminuire gli effetti negativi di eventi che ne danneggiassero le capacità e ad assicurare 
una capacita di efficiente recupero (il termine inglese esatto è resilience) nel minimo tempo 
possibile. La definizione usata dalla Presidential Decision Direttive (PDD) 63 della metà degli anni 
90 definisce una infrastruttura critica come: those physical and cyber-based systems essentials to 
the minimum operations of the economy and government.  Il preseupposto è ribadito nel Patriot Act 
del 2001, allorquando il concetto si espande diventando:
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Systems and assets, wether physical or virtual, so vital to the nation that the incapacity or 
destruction of such systems would have a debilitating impact on security, national 
economic security, national public health and safety.989
Successivamente, con la creazione del Department of Homeland Security (DHS) nel 2002, l’intera 
responsabilità della sicurezza nazionale vien affidata a tale organismo che definisce una Critical 
Infrastructure come:
...the assets, systems and networks, wether physical or virtual so vital to the United States 
that their incapacitation or destruction would have a debilitating effect on security, 
national economic security, public health or safety, or any combination thereof 990.
Ovviamente l’intero sistema dei porti e del trasporto marittimo viene considerato una infrastruttura 
critica per la sicurezza sia economica che fisica degli Stati Uniti, ed è per l’appunto in tale quadro 
che sono state adottate iniziative quali la Container Security Initiative (CSI) e la Custom Trade 
Partnership against Terrorism (C-TPAT) intese a proteggere i porti, quali terminali e basi della 
catena logistica  nazionale, da possibili attacchi terroristici; l’obiettivo è quello della protezione di 
una struttura considerata critica per la sua complessità, e quindi fragilità, e per la sua importanza 
economica.
Il problema pirateria va visto in tale ottica. Se ci chiediamo quante navi di importanti linee di 
trasporto marittimo, quali la Maersk o la M.S.C., siano state attaccate e sequestrate dai pirati somali, 
vediamo solamente la Maersk Alabama, per due volte, e la nave da crociera MSC Melody, ma senza 
che i pirati siano riusciti a impadronirsi della nave.
Quindi più che parlare di un rischio, possiamo parlare di una minaccia; è una possibile minaccia al 
traffico commerciale marittimo, la cui delicatezza impone che il sistema venga protetto. È un 
rischio apprezzabile? È un rischio che potrebbe diventare apprezzabile e che, all’interno del sistema 
complesso, potrebbe portare a delle conseguenze non per il dirottamento della singola nave o di più 
navi, nè per il pagamento del riscatto, quanto piuttosto per l’effetto domino che potrebbe 
ingenerare. Potrebbe effettivamente scaturire un effetto domino? Allo stato attuale ritengo di no, 
non essendosi ingenerato neanche nei momenti di maggior intensità della pirateria somala. Tuttavia, 
ad oggi, la pirateria somala rappresenta l’unica reale minaccia ad una sistema complesso e delicato 
che non ha altre minacce, e pertanto, pur essendo di livello generalmente basso, viene amplificata. 
Quello che sembra evidenziarsi è la percezione di una minaccia in raffronto ai danni che potrebbe 
provocare, non di quelli che effettivamente provoca; i danni reali, e non quelli percepiti, ci sono, e 
sono quelli del personale tenuto prigioniero, non quelli del sistema di trasporto marittimo.
Dopo l’11 settembre è cambiata enormemente la percezione della minaccia; da più parti si 
troveranno indicazioni sulla pericolosità del terrorismo marittimo, anche se sino a ora, laddove 
manifestatosi, non ha avuto conseguenze eclatanti e drammatiche. Ma l’intera struttura economica 
mondiale si regge su percezioni e sensazioni, più che su realtà.
La pirateria somala, a voler dare credito alle cifre indicate precedentemente, muoverebbe un giro di 
affari per i riscatti, pari a circa 159,62 milioni di dollari, secondo quanto riportato dall’analisi di The 
Economic Cost of Somali Piracy 2011; o, nella ipotesi più appariscente fornita dal FATF per il 
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2010, una cifra di 238 milioni di dollari. Se confrontata con la cifra stimata dai 30 ai 50 miliardi di 
dollari annui di danno all’interno della catena logistica mondiale come conseguenza dei furti, la 
cifra appare irrisoria.991 Ma la percezione che possa esserci una minaccia tale da costituire un grave 
danno economico, con effetti a cascata, è più forte dei dati reali. È inoltre da non sottovalutare che 
l’adozione di determinate procedure di sicurezza costa agli imprenditori privati; quanto esaminato 
in precedenza sulla riduzione dei costi con il rallentamento delle velocità, e quanto indicato da 
organismi nazionali e internazionali sul fatto che proprio l’aumento di velocità è il miglior sistema 
per evitare l’abbordaggio da parte dei pirati, evidenziano come l’obiettivo prioritario delle 
compagnie e delle aziende che ruotano attorno al trasporto marittimo sia quello di ripartire tutti i 
costi aggiuntivi della sicurezza sugli ambienti statali e internazionali. Si potrebbe così spiegare 
come l’attenzione dei media sia stata concentrata non tanto su obiettivi tendenti ad eliminare il 
problema alla radice, investendo somme negli interventi sociali, culturali e  assistenziali, quanto 
piuttosto in una risposta di tipo muscolare; non è un caso se l’analisi effettuata dalla Collins sui 
media mostra un deciso intervento del mondo mediatico a favore dell’intervento miliare, senza che 
siano mai state opportunamente valutate le conseguenze, peraltro prevedibili. 
La minaccia costituita nell’epoca attuale da un attore non inserito in alcun gioco geopolitico e in 
una zona da tutte le nazioni considerata sensibile, ha consentito di coniugare diversi interessi; quello 
degli armatori a risparmiare sui costi aggiuntivi della sicurezza, delegando tale compito agli Stati o 
agli organismi internazionali, e delle varie marine militari che, prive di un effettivo compito al 
termine della guerra fredda, se ne sono dovuti trovare dei nuovi, pur di mantenere un certo livello di 
efficienza sfruttando il fenomeno pirateria per poter sia addestrare gli equipaggi in operazioni 
internazionali che mantenere in efficenza le unità attraverso i notevoli contributi degli organismi 
internazionali. Se quanto detto sembra inverosimile, basti pensare all’utilizzo nella lotta alla 
pirateria - quindi a mezzi che sono essenzialmente delle barche in vetroresina con dei potenti motori 
fuoribordo o dei pescherecci o navi da trasporto di piccolo e medio cabotaggio - di navi 
espressamente concepite per impieghi militari più che di polizia marittima;  le italiane  Scirocco 
(una unità lanciamissili), o Espero (una unità lanciamissili e anti sommergibili), o la spagnola 
Alvaro de Bazan (nata con funzioni anti-aeree), o la tedesca Kalshrue, (nata con funzioni 
antisommergibili) o la olandese de Ruyter (una fregata con un sistema estremamente avanzato di 
difesa aerea) sono nate per compiti prettamente militari. In generale ad operare nelle acque somale, 
vi sono navi concepite in epoca di guerra fredda o immediatamente successiva la cui funzione 
essenziale è il garantire la difesa o la sicurezza contro un nemico tradizionale. La mancanza di 
quest’ultimo, e quindi di una missione, ha comportato una notevole riduzione di spese in 
infrastrutture, logistica, addestramento e programmi di investimenti, che sono stati rifinanziati con 
la nuova minaccia della pirateria somala, percepita come potenziale minaccia all'intero sistema 
logistico internazionale.
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5. Il contrasto alla pirateria
5.1. Le politiche adottate dagli Stati Uniti e dall’Unione Europea – 5.1.1. Gli Stati Uniti d’America – 5.1.2. 
L’Unione Europea – 5.2. L’impegno militare contro la pirateria somala – 5.3. Aspetti economici e finanziari
Per fare fronte alla pirateria vera e propria, ma soprattutto alla minaccia da essa rappresentata, come 
si è visto numerose iniziative sono state prese dagli organismi di governo mondiale, fra cui 
l'organizzazione delle Nazioni Unite e le varie organizzazioni internazionali regionali così come dai 
singoli stati.
È indubbio che il ruolo di gendarme del mare, una volta ricoperto dal Regno Unito, sia stato oggi 
assunto dagli Stati Uniti d’America, unica superpotenza rimasta al termine del conflitto con la 
disciolta USSR (Unione Repubbliche Socialiste Sovietiche). Il controllo e la sicurezza delle linee di 
comunicazioni marittime sono sempre state una priorità per la nazione Nord Americana che, 
affacciandosi su due oceani, l'Atlantico e il Pacifico, ne ha fatto il terreno di difesa avanzato e 
privilegiato per impedire minacce al territorio metropolitano e garantire il libero commercio 
marittimo, ritenuto elemento chiave dell'economia nazionale. Le politiche statunitensi si 
ripercuotono globalmente e hanno quindi effetti su aree ben lontane dalla madrepatria, come i fatti 
successivi all’11 settembre hanno dimostrato; in tale ottica anche il contrasto alla pirateria, come 
minaccia al sistema commerciale mondiale è stato preso in considerazione dai vari Presidenti 
statunitensi, anche se ha avuto e ha un ruolo decisamente marginale rispetto alla dimensione del 
terrorismo, che ha ancora un’enorme priorità fra gli interessi strategici della superpotenza.
L’Unione Europea, ancora alla ricerca di una sua identità, in particolare nel campo della difesa e 
della sicurezza, ha cercato di utilizzare la pirateria come strumento per costruire una sua specifica 
politica estera, in particolare nelle aree al largo delle coste somale, attraverso la creazione di uno 
strumento militare ad hoc, e cercando di acquisire un ruolo di comprimario alla pari con l’altra 
grande creatura strategica regionale, la NATO.
Ma sia gli USA che l’UE hanno evidenziato i limiti nella loro azione di contrasto alla pirateria, 
affrontata essenzialmente con mezzi militari all'interno di un quadro non organico dove gli interessi 
geopolitici ed economici hanno spesso avuto la meglio su azioni coordinate ed integrate.
5.1. Le politiche adottate dagli Stati Uniti e dall’Unione Europea
5.1.1. Gli Stati Uniti d’America
Il documento US National Maritime Security Strategy, del 2005 riporta come la sicurezza degli Stati 
Uniti, intesa sia come safety che come security, dipende dall’utilizzo sicuro degli oceani del 
mondo.992 In tale contesto, nella Sezione II del documento, la minaccia della pirateria viene posta al 
terzo posto nell’elenco delle Transnational Criminal and Piracy Threats, dopo le minacce 
rappresentate dagli Stati e dal terrorismo e prima della distruzione ambientale e dell'immigrazione 
illegale via mare. Dalla lettura del breve paragrafo, se ne deduce che l’attenzione è soprattutto 
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concentrata sul traffico di stupefacenti via mare e dal rilievo monetario che tali traffici comportano, 
piuttosto che dalla pirateria.
Tale posizionamento deriva dal fatto che sino a quella data, gli Stati Uniti si erano trovati a 
fronteggiare l’attività terroristica marina, più che l’attività di pirateria: l’attacco riuscito alla USS 
Cole del 2000 nel porto di Aden, seguito ad un’altro fallito nello stesso porto e nello stesso anno 
alla USS Sullivan, e quello alla petroliera francese Limburg nel 2002 avevano accentrato l'attenzione 
sui rischi connessi al terrorismo marittimo, laddove numerosi rapporti di intelligence segnalavano 
anche un forte interesse dell'organizzazione terrorista di Al Qaeda nel minacciare sia la presenza 
militare statunitense nel golfo di Aden, sia gli interessi commerciali dell’Occidente. Per tale motivo, 
a seguito degli attentati sul suolo statunitense avvenuti l’11 settembre 2001, una parte della flotta 
statunitense appartenente al US Naval Forces Central Command, era stata ridislocata con funzioni 
anti-terrorismo nell’area del Corno d’Africa sotto la sigla di Task Force 150, all’interno della guerra 
al terrorismo condotta attraverso l'operazione Enduring Freedom. Tale operazione, spesso ritenuta 
inquadrata nel solo territorio afghano, è in realtà un’operazione globale di lotta al terrorismo 
internazionale, ritenuto legato o collegato ad Al Qaeda e pertanto si esplica in quei teatri mondiali 
ove si reputa che vi siano tali gruppi terroristi. La Task Force, successivamente allo sforzo globale 
esercitato nella lotta al terrorismo, dall’essere a composizione mononazionale, assunse un carattere 
multinazionale dal 2002, ma sempre focalizzata essenzialmente su operazioni anti-terrorismo.
A partire dal 2007, considerato l’incremento della minaccia posta alla libera navigazione dalla 
pirateria, l'amministrazione Bush emanò la Policy for the Repression of Piracy and Other Criminal 
Acts of Violence993, di fatto identificando la pirateria marittima - non solo quindi quella all’interno 
dei mari prospicenti il Corno d’Africa - come una minaccia alla sicurezza nazionale, come 
testimonia il documento stesso:
The physical and economic security of the United States – a major global trading nation 
with interests across the maritime spectrum – relies heavily on the secure navigation of the 
world’s oceans for unhindered legitimate commerce by its citizens and its partners.
Nel dicembre 2008 l’amministrazione statunitense a guida repubblicana, decise di implementare la 
politica relativa alla pirateria nel Corno d’Africa, e con il documento Countering piracy off the 
Horn of Africa994, rilasciato dal National Security Council, venivano indicati gli obiettivi da 
perseguire da parte dell’amministrazione:
• prevenire gli attacchi dei pirati riducendo la vulnerabilità della sfera marittima alla 
pirateria;
• interrompere gli atti di pirateria coerentemente a quanto stabilito dal diritto 
internazionale e i doveri e le responsabilità delle nazioni costiere e degli stati di 
appartenenza delle navi;
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• assicurare che i colpevoli di tali atti fossero ritenuti responsabili per tali azioni attraverso 
la facilitazione dei processi dei sospetti pirati da parte degli Stati di appartenenza delle 
navi, delle vittime o degli stati costieri e, nei casi previsti, dagli Stati Uniti.
Fu quindi, per coordinare e dare poi esecuzioni alle politiche intraprese che venne costituito il 
gruppo denominato Counter-Piracy Steering Group, una multi-agenzia, con alla guida il 
Dipartimento di Stato e quello della Difesa.
L'amministrazione democratica, succeduta a quella repubblicana, ha proseguito in tale politica 
prevedendo nel 2009 ulteriori piani riguardanti sia l’appoggio al Governo Federale di Transizione in 
Somalia, soprattutto in piani di assistenza materiale e coinvolgimento di funzionari, in particolare 
del Puntland e Somaliland, attraverso l’utilizzo di personale militare e funzionari delle varie 
organizzazioni federali. Questo anche perché nel 2009 si è registrato il primo attacco a una nave 
battente bandiera statunitense, la Maersk Alabama, conclusosi in maniera negativa per gli assalitori 
dopo che la maggioranza dell’equipaggio aveva evitato il dirottamento della nave rinchiudendosi 
all'interno della nave stessa, nella stanza motori, e lottando poi con i pirati tanto da catturarne uno e 
liberare uno degli ostaggi. I pirati, quando hanno abbandonato la loro preda, avevano trasportato un 
loro ostaggio - il capitano Richard Phillips - liberato in seguito ad un’azione dei SEAL statunitensi 
che lasciò morti tre dei sequestratori con il ferimento e la cattura del quarto. A seguito dell’ attacco 
furono emanate dalla Coast Guard Statunitense – inserita nello US Department of Homeland 
Security – delle “Port Security Advisory”995 con cui si autorizzavano le navi mercantili ad avere a 
bordo armi e guardie di sicurezza private996  nel passaggio attraverso il Golfo di Aden e l’Oceano 
Indiano.
L'attenzione statunitense prestata alla pirateria - iniziata con la presidenza Bush e continuata con 
quella Obama - indica un obiettivo comune nella politica estera statunitense; quello di assicurare 
una soluzione che coinvolga gli interessi strategici degli Stati Uniti in quella zona delicatissima 
dell’Africa. La pirateria è una parte del problema e va inquadrata all'interno della soluzione 
generale della questione Somalia. Esaminando gli interessi strategici statunitensi, appare ovvio 
come uno sviluppo delle attività di pirateria anche sulle coste di un sempre più tormentato Yemen, 
porterebbe in breve ad una riduzione del traffico navale commerciale in una zona delicata, laddove 
numerosi sono gli interessi soprattutto nel settore energetico. Contrastare le attività di pirateria in 
Somalia significa quindi evitare anche un probabile effetto domino su Stati che appaiono al limite 
del fallimento, e la cui sopravvivenza come entità si basa su rischiosi equilibri politici interni e 
esterni.
Basta uno sguardo alla carta geografica per vedere quali sarebbero le prospettive di uno sviluppo 
piratesco sulle due sponde dello stretto di Bab el Mandeb, con 20 miglia di distanza fra le due coste 
dello Yemen e di Djibouti nella sua parte più stretta. È per questo motivo che il 12 aprile 2010 il 
presidente Obama ha firmato l’ordine esecutivo 13536, con cui, tra l’altro, si stabilisce che gli atti di 
pirateria o di Armed Robbery nel mare al largo delle coste somale, costituiscono una minaccia 
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straordinaria e non prevista alla sicurezza nazionale997. In base a tale ordine esecutivo il 
Dipartimento del Tesoro d’accordo con il Dipartimento di Stato, sulla base di un originario ordine 
esecutivo (il 1322998) conseguente alla Sezione 311 del Patriot Act - firmato dall’allora Presidente 
Bush Jr. come conseguenza della reazione statunitense agli attacchi dell’11 settembre 2001 - è 
autorizzato a identificare e bloccare tutte le proprietà e gli interessi che si trovino sotto la 
giurisdizione degli Stati Uniti di persone che mettano a rischio la pace e sicurezza della Somalia, 
che mettano a repentaglio la consegna di aiuti umanitari verso o all'interno della Somalia, e tutti 
coloro che direttamente o indirettamente supportano le attività militari in Somalia. In pratica è lo 
stesso strumento economico di lotta contro le organizzazioni terroriste considerate come una 
minaccia agli interessi degli Stati Uniti e di cui la completa lista può essere consultata attraverso 
l’organo specializzato del governo statunitense, l’Office of Foreign Asset Control (OFAC)999.
Nell'analizzare meglio il documento, si nota che le azioni di pirateria e di Armed Robbery, vengono 
inquadrate all’interno di un contesto molto più ampio, in cui la pirateria è complementare a una 
situazione di instabilità generale che potrebbe portare alla formazione di una zona in cui si possano 
sviluppare entità politiche connesse o collegate a quelle che vengono definite quali organizzazioni 
terroriste. In parole povere, l’obiettivo degli Stati Uniti è evitare che si possano ripresentare 
situazioni in cui uno stato, quale l'Afganistan dei Talebani, possa essere usato come base da parte di 
uno o più gruppi considerati come terroristi dalla stessa nazione statunitense.
In tale ordine, nell’allegato A, sono sino alla data odierna compresi i nomi di 11 persone e di una 
organizzazione: al Shabaab. Al Shabaab, a quanto risulta sino ad oggi non è mai stato implicato nel 
dirottamento o sequestro di una nave, anche se vi sono voci discordanti in merito, in quanto da 
alcuni si ritiene, senza prove valide, che il gruppo abbia garantito la sicurezza di qualche nave 
sequestrata. Degli undici nomi elencati solo due sono direttamente legati alla pirateria: il primo 
sulla lista, Abshir Abdillahi - arrestato nel maggio 2010 dal governo del Puntland e condannato a 
soli 5 anni di carcere (mentre la maggioranza di manovali della pirateria viene condannata 
generalmente a 20 anni1000) - e il sesto, Mohamed Abdi Garaad1001 - sulla cui sorte (se morto o in 
carcere) a seguito di un intervento della marina iraniana su una nave da lui sequestrata, nulla è dato 
sapere. 
Ci si potrebbe chiedere perché solo due fra i tanti nomi legati alla pirateria e conosciuti a livello 
internazionale siano stati inclusi nell’ordine esecutivo statunitense. Ritengo che da parte della 
Presidenza statunitense, mentre si sia tentato di intervenire attraverso un blocco finanziario - come 
già accaduto per contrastare il così detto terrorismo internazionale e confermato dal fatto che 
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l'organizzazione al Shahaab e gran parte dei nomi contenuti nella direttiva presidenziale siano 
connessi alle organizzazioni qualificate come terroriste dal governo statunitense1002 - su persone che 
comunque costituivano una minaccia alla capacità del governo di transizione somalo di espandere la 
propria influenza in considerazione delle notevoli possibilità economiche, altrettanto non si sia 
voluto fare con coloro che erano in buoni rapporti con lo stesso governo, pur essendo anche costoro 
implicati direttamente nella attività di pirateria. Il caso di Afweyne è emblematico1003.
Tale ipotesi è peraltro confermata dalla dichiarazione rilasciata il 23 febbraio 2012 a Londra, dal 
Segretario di Stato statunitense Hillary  Clinton al termine di una conferenza internazionale sulla 
Somalia,  in cui si dichiarava che da parte statunitense non sarebbe stato tollerato alcun tentativo di 
interrompere lo status quo in Somalia e quindi di fatto sposando la causa del governo di transizione 
somalo, cui vengono perdonati anche i contatti - supposti o dimostrati - con l’attività di pirateria o 
perlomeno con i capi di tali organizzazioni piratesche, tanto da non essere costoro inseriti nelle liste 
dell’OFAC.
Voci importanti, quale quella del Monitoring Group on Somalia and Eritrea, nella loro relazione del 
2012 al presidente del Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite1004, e quella dell’ammiraglio 
Gortney, comandante delle forze navali del Central Command statunitense1005, hanno escluso un 
collegamento diretto fra e i pirati e al Shabaab o che questi ultimi si siano dedicati espressamente 
alla pirateria. Altrettanto ha fatto il responsabile dell’UNODC, Yuri Fedotov che durante la stessa 
conferenza di Londra del 23 febbraio 2012 di cui si è parlato dianzi, trattando dell’utilizzo dei 
riscatti pagati ai pirati e del loro utilizzo per finanziare e sviluppare attività criminali che mettono a 
repentaglio la stabilità dell’intera regione, quali il traffico di stupefacenti, armi ed esseri umani, non 
ha menzionato il terrorismo1006.
Ma, come detto, l’obiettivo principale della politica statunitense è quello di creare un ambiente 
sfavorevole a una possibile minaccia di presa di potere da parte di organizzazioni soprattutto di 
espressione così detta fondamentalista islamica, la cui politica e obiettivi vengano considerati anti-
occidentali o anti-statunitensi.
L’argomento del pagamento dei riscatti, non è stato affrontato in maniera chiara 
dall'amministrazione statunitense, nè repubblicana nè democratica; sebbene da parte del Monitoring 
Group on Somalia pursuant to Security Council Resolution 1811(2008) sia stato fatto esplicito 
riferimento al fatto che rendere il pagamento dei riscatti illegale potrebbe essere un’importante 
misura nella lotta alla pirateria1007, poco è stato fatto, e non solo negli Stati Uniti. I motivi sono 
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soprattutto da ricercare nel fatto che comunque il pagamento offre una serie di vantaggi, 
considerato, come detto, che l’obiettivo primario dei pirati è proprio quello di conseguire un 
profitto, salvaguardando al massimo quindi l'incolumità dell’equipaggio e della nave, laddove non 
esiste attualmente una valida alternativa politica locale. Come sottolineato da Joseph Cox, 
presidente della Chamber of Shipping America1008, il divieto è applicabile in ossequio all’Executive 
Order del Presidente Obama dianzi citato solo in casi in cui la pirateria sia associata al terrorismo. 
Questo “seemingly removes the ability of US ship owners and stakeholders to pay ransoms to 
Somali pirates if they can be connected to terrorism”.
In tale contesto appare interessante notare come nonostante quanto in precedenza detto circa il fatto 
che la politica presidenziale abbia considerato la pirateria come un rischio per la Sicurezza degli 
Stati Uniti e come in realtà l'attenzione si è concentrata sul solo Corno d’Africa, in nessun 
documento dell’OFAC, né nei documenti del Dipartimento di Stato statunitense che tratta delle 
organizzazioni terroristiche, appaia il nome di qualche persona legata alla pirateria in altre parti del 
mondo o di organizzazioni di resistenza che siano legate ad atti di pirateria, quali ad esempio il 
MEND nigeriano.
Questo perché la pirateria in altre parti del mondo e particolarmente in Nigeria, viene vista in una 
prospettiva completamente diversa, indicando come non ci sia un’approccio univoco al problema 
della pirateria. Attualmente la Nigeria è una fra le principali nazioni esportatrici di risorse 
energetiche verso gli Stati Uniti: segnatamente nel 2011, su un totale di importazioni dalla Nigeria 
per 33.7 miliardi di dollari, ben 33.6 sono riferiti alle importazioni petrolifere1009, e la Nigeria 
contribuisce fra il 9-11% al petrolio grezzo importato1010, oltre a essere considerato il maggior 
produttore africano di petrolio. La Nigeria sembra possedere le più grandi riserve di gas naturale in 
Africa1011, il che ne fa un partner importantissimo per lo sfruttamento delle risorse energetiche, 
considerato che necessitano enormi investimenti infrastrutturali per sviluppare il settore, diventato 
quindi di interesse strategico per la nazione nordamericana.
In questo campo vanno esaminate le numerose iniziative statunitensi tese a evitare l’insorgere di 
problemi alla sicurezza nazionale in Africa, che hanno portato all’istituzione del US African 
Command (Africom), ossia il comando delle forze militari statunitensi con responsabilità su tutta 
l’Africa ad eccezione dell'Egitto, la cui missione recita:
U.S. Africa Command protects and defends the national security interests of the United 
States by strengthening the defense capabilities of African states and regional 
organizations and, when directed, conducts military operations, in order to deter and 
defeat transnational threats and to provide a security environment conducive to good 
governance and development1012.
È interessante notare come la sede del comando sia a Stoccarda, in Germania, e non in Africa.
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Perché gli stati Uniti non hanno inserito la Nigeria all’interno di una strategia strettamente connessa 
con la pirateria? Gli interessi USA con Somalia e Nigeria sono completamente diversi, come ancora 
diversi sono gli interessi relativi ai mari asiatici in cui è sviluppato il fenomeno pirateria. La 
Somalia non è un fornitore di materie prime importante sotto il profilo strategico; la sua importanza 
deriva dall’essere un fattore di instabilità nella regione e dal poter eventualmente diventare per tale 
motivo, un rifugio per movimenti jihadisti internazionali che propugnano una linea di pensiero 
vicino o simile ad al Qaeda, al pari di quanto successo in Afganistan. Si presume che gli attentati 
alle ambasciate statunitensi di Nairobi e dar el Salaam del 1998 siano state condotti usufruendo del 
supporto logistico e operativo di alcune organizzazioni somale. Per tale motivo la politica 
statunitense, orientata verso il sostegno al TFG e la diretta soppressione di persone considerate 
pericolose attraverso l’uso di droni od attacchi aerei, non vede la pirateria come una diretta 
minaccia strategica quanto piuttosto come un qualcosa che contribuisce all'instabilità della Somalia, 
che in generale è considerata pericolosa in quanto potrebbe avere interconnessioni con i movimenti 
terroristici nel senso di fornire loro un supporto economico o logistico.
Che la pirateria non sia importante per la politica estera statunitense, lo dimostra la stessa 
composizione delle forze statunitensi nell’area; la 150, 151 e 152. Le tre forze, operano, con 
compiti diversi;
• la 150 con responsabilità sul Mar Rosso,golfo di Aden oceano Indiano e golfo di Oman 
nell’ambito del contrasto al terrorismo1013;
• la 152, con responsabilità sul Golfo Arabico, sempre nell’ambito del contrasto al 
terrorismo, essendo la sua finalità soprattutto nel concorrere alla stabilità regionale1014;
• la 151 con compiti anti-pirateria1015.
Nella realtà sono originate da un’unica flotta interamente statunitense presente nell’area alle 
dipendenze del Central Command, uno dei comandi di teatro regionali militari degli Stati Uniti; con 
gli avvenimenti del’11 settembre 2001 e la conseguente lotta al terrorismo considerata 
dall'amministrazione Bush come una vera e propria guerra globale, la necessità di disporre di più 
forze concentrate in posti diversi e con diversi compiti, portò alla creazione di un Combined 
Maritime Forces nel 2002 con il supporto di altre 25 nazioni, da cui dipendono attualmente le tre 
task force 150-151-152, espandendo pertanto la partecipazione a numerose nazioni, anche con la 
rotazione degli incarichi di comando nelle task force, sebbene l’intelaiatura del comando sia a base 
statunitense e il comandante della Combined Maritime Forces sia un vice ammiraglio statunitense.
La Nigeria, considerato partner strategico sotto il profilo economico industriale, ha un ruolo 
completamente diverso rispetto alla Somalia; il terrorismo non appare legato a fattori considerati 
pericolosi per la sicurezza degli Stati Uniti, ad eccezione del movimento Islamico Boko Haram; 
infatti tre dei quattro nomi inseriti per la Nigeria nelle liste dell’OFAC - che come si è visto è 
l’organismo di lotta economica statunitense a persone o gruppi considerati pericolosi per la 
sicurezza nazionale -  appartengono a tale gruppo mentre il quarto è uno spedizioniere ritenuto in 
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1013 Combined Maritime Forces. CTF.150  Reperibile al link:http://combinedmaritimeforces.com/ctf-150-maritime-security/
1014 Ibid. CTF -152. Reperibile al link. http://combinedmaritimeforces.com/ctf-152-gulf-security-cooperation/
1015 Ibid. CTF -151. Reperibile al link: http://combinedmaritimeforces.com/ctf-151-counter-piracy/
contatto con le iraniane guardie della rivoluzione islamica. Il MEND o grosse organizzazioni 
criminali, se ritenute oggetto di indagini anche da parte di organismi federali, non sono considerati 
rischi alla sicurezza strategica nazionale in quanto gli obiettivi non sono in contrasto con la politica 
di sicurezza statunitense. Pertanto lo sforzo non viene concentrato sulla pirateria come fattore 
destabilizzante, e quindi abbisognevole di una politica specifica, ma può essere risolto con una serie 
di aiuti tesi a migliorare l’efficienza delle forze armate nigeriane in particolare. Queste poi sono in 
grado, come detto, di estendere le proprie conoscenze e competenze ai paesi della regione; ma 
soprattutto, di esercitare di fatto un’azione di contro-pirateria quasi in solitario, dal momento che le 
altre forze della regione mancano di apposite strutture; in parole povere, è l’unica forza su cui 
conviene investire. I vari piani regionali anti-pirateria, conseguenti ad interventi internazionali e/o 
interregionali, sono stati redatti sempre tenendo presente che la forza unica su cui poter contare è 
quella nigeriana.
Altrettanto viene considerato per la minaccia della pirateria nel Sud-Est asiatico: la minaccia non è 
tale da rappresentare un qualcosa di vitale per gli interessi strategici statunitensi; quelle che sono 
considerate minacce terroristiche di organizzazioni islamiche aderenti all’agenda politica di al 
Qaeda, e che fanno anche ricorso all'attività di pirateria, vengono affrontate con gli strumenti della 
lotta al terrorismo più che con strumenti mirati specificatamente al contrasto alla pirateria che è 
vista come una situazione criminale vera e propria. Senza considerare che proprio in tali acque, 
come esaminato, è in atto uno scontro sulla territorialità del Mare Cinese Meridionale.
In generale il problema principale degli Stati Uniti, sia sotto la presidenza repubblicana che quella 
democratica, è stata quella di contrastare il terrorismo così detto internazionale e la formazione di 
sacche di instabilità, più che la pirateria. Le sole decisioni che riguardano la pirateria in quanto tale, 
relativamente al Corno d’Africa, sono state adottate allorquando interessi statunitensi sono stati 
direttamente minacciati. Nel resto del mondo il problema viene inserito all’interno di un contesto 
più ampio, che in generale si può riassumere con il controllo delle linee di navigazione e la 
proiezione esterna per la salvaguardia degli interessi, in particolare energetici e commerciali, che si 
ripercuotono all’interno della catena logistica.
È per contrastare il terrorismo internazionale, in particolare quello di matrice islamico jihadista, che 
gli Stati Uniti si sono dotati di vari strumenti di protezione quali la Container Security Initiative 
(CSI), Proliferation Security Initiative (PSI), Megaports Iniziative, Security and acountability for 
Every Port Act, Secure Freight Initiative oltre a politiche di difesa regionale quali la Regional 
Maritime Security Initiative (RMSI), i cui obiettivi principali non sono le singole navi, ma il 
proiettare la sicurezza il più lontano possibile dalle coste statunitensi nella considerazione che un 
qualsiasi impatto sul suolo nazionale possa avere conseguenze devastanti.
Nello studio condotto dalla Rand Corporation sulle conseguenze economiche del terrorismo diretto 
contro l’infrastruttura marittima statunitense, con un coinvolgimento a cascata dell’intera catena 
logistica statunitense, sono stati esaminati i costi economici di alcuni tipi di attentati, fra cui quello 
di una esplosione nucleare in un porto che interessi il settore del trasporto containerizzato; l’effetto 
viene stimato in cifre talmente alte da poter comportare una recessione globale.
La caduta del bipolarismo mondiale ha comportato di fatto la presenza della nazione nord 
americana come unica superpotenza globale, che tuttavia deve ora affrontare una serie di minacce 
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ben diverse da quella preesistente per cui era stato creato l’apparato bellico convenzionale; le 
minacce hanno ora assunto aspetti diversi,  sia ideologicamente che nella veste in cui si manifestano 
con conflitti a bassa intensità o regionali, come nel caso della situazione nei mari della Cina 
Meridionale. In questo quadro la minaccia di un attacco al sistema economico nazionale, diventato 
sempre più fragile, assume una rilevanza primaria.
Gli strumenti principali di tale azione proiettata verso l’esterno sono:
• la Container Security Iniziative Strategic Plan (CSI) integrata poi con il Custom Trade 
Partnership against Terrorism (C-TPAT). Introdotta nel 2002 e avendo come obiettivo la 
protezione del sistema primario del commercio nazionale statunitense, si è via via 
allargata sino a diventare una componente fondamentale dell’intero sistema commerciale 
marittimo mondiale connesso in particolare all’enorme sviluppo ed implementazione 
della containerizzazione di cui sono stati a vario titolo dati elementi per comprendere 
quanto sia importante all'interno della struttura commerciale marittima. I quattro punti 
fondamentali su cui sui basa il piano sono costituiti da:
• identificazione dei container ad alto profilo di rischio;
• screening e valutazione del rischio di un container prima che sia spedito, 
iniziando l’azione di controllo a monte quanto più possibile della catena 
logistica di trasporto;
• uso della tecnologia per controllare i container più a rischio non impedendo o 
rallentando le normali operazioni;
• uso di container intelligenti che consentano di esser identificati se nella loro 
catena logistica ne è stata violata la sicurezza.
Il piano strategico è stato implementato e diventata operativo in numerosi porti del 
mondo, e altri se ne stanno aggiungendo; ricordo per l’Italia che hanno aderito e fanno 
parte dell’iniziativa i porti di Genova, La Spezia, Livorno, Gioia Tauro e Napoli.
Da rilevare che nel documento redatto dalla US Customs and Border Protection , uno dei 
componenti più grandi e complessi delDipartimento Homeland Security  Statunitense, e 
che tratta della Container Security  Iniziative1016, uno specifico riferimento è stato fatto 
alla scoperta nel porto di Gioia Tauro di un clandestino che all’interno del suo computer 
aveva un vero e proprio ufficio in miniatura comprensivo di laptop, telefono cellulare e 
satellitare letto, bagno e quant’altro potesse garantirgli una certa comodità1017 e di cui 
hanno abbondantemente trattato non solo i mezzi d’informazione nazionali ed esteri1018, 
ma anche ricerche di noti centri studi nazionali1019, citando il fatto come uno dei modus 
operandi di al Qaeda per introdurre persone nei vari paesi.
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1017 Rainews 24- Terrorismo. Menzogne a raffica dall'egiziano scoperto nel container a Gioia Tauro. 25 ottobre 2011 Reperibile al 
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1019 Direttore della ricerca dott. Vincenzo La Ruffa Prospettive della sicurezza in ambito marittimo: infrastrutture critiche e 
dimensione marittima-ricerca CEMISS 2009 - Prospettive della sicurezza in ambito marittimo: infrastrutture critiche e dimensione 
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Alcune conversazioni con l’avvocato Enrico Paratore, del foro di Palmi ma esercitante 
anche a Milano, difensore del presunto terrorista arrestato il 18 ottobre 2001 con 
l’accusa di terrorismo internazionale (che rientra nella competenza dell’articolo 270 ter 
del Codice Penale italiano, articolo di cui si è in precedenza trattato nel paragrafo 2.5.1), 
hanno chiarito che tale vicenda si è conclusa con la remissione in libertà dell’imputato il 
14/15 novembre 2001 con sentenza del Tribunale del Riesame di Reggio Calabria e con 
l’archiviazione successiva nella prima fase delle indagini preliminari da parte del GIP 
presso il tribunale di Palmi in data 3 aprile 2003 escludendo quindi qualsiasi ipotesi di 
attività legata al terrorismo internazionale.
• La Proliferation Security Initiative (PSI) ha come obiettivo la diffusione di armi di 
distruzioni di massa (Weapons of Mass Destruction) e loro vettori fra stati ed attori non 
statali. Lanciata nel 2003, l’iniziativa è stata ampiamente supportata anche dalla attuale 
dirigenza statunitense e comprende circa 100 nazioni che vi hanno aderito1020  e 
comporta fra i vari principi, anche quello del controllo di navi sospettate di traffico 
connesso alle armi di distruzione di massa sia nelle acque internazionali che 
territoriali1021.
• La Regional Maritime Security Initiative (RMSI) che concentra l’attenzione sui mari del 
sud-est asiatico, in precedenza trattato in relazione alla pirateria nei mari asiatici. Deriva 
dall'iniziativa assunta nel 2004 dall’Ammiraglio Fargo di implementare la PSI e 
l'iniziativa sullo stretto di Malacca del dipartimento di Stato, in un’unico programma che 
mirasse a contrastare le minacce che utilizzavano il mare come spazio di manovra: 
“threats that use maritime space to facilitate their illicit activity” secondo le parole usate 
dall’Ammiraglio1022. L’obiettivo è di sviluppare una maggiore collaborazione e 
cooperazione per contrastare le varie minacce che possano sorgere in un’area così 
delicata per il trasporto commerciale marittimo. Come già visto Malesia e Indonesia, che 
hanno sempre affermato decisamente la territorialità sullo Stretto di Malacca, non hanno 
aderito all'iniziativa, pur partecipando alle varie esercitazioni che vi si sono svolte e 
accettando una collaborazione con gli Stati Uniti in termini di addestramento e 
incremento delle potenzialità operative.
Appare chiaro che gli Stati Uniti hanno ormai optato per una politica di cooptazione o condivisione 
nelle operazioni per la sicurezza interna e internazionale; laddove recentemente operavano solo 
forze statunitensi, al giorno d’oggi vediamo flotte o interventi multinazionali che compartecipano 
gli obiettivi. Questa scelta comporta che da parte delle nazioni aderenti alle varie iniziative vi sia 
anche una condivisone degli obiettivi di fondo e quindi, di fatto un’adeguamento anche politico, 
alle posizioni statunitensi. La pirateria viene quindi inserita nell’ambito di una generica minaccia 
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alla supply chain statunitense, minaccia che viene affrontata in modo preventivo soprattutto, per 
non dire esclusivamente, attraverso l’uso dello strumento militare.
5.1.2. L’Unione Europea
Tutte le iniziative relative alla pirateria sono state prese nell’ambito della Politica Europea di 
Sicurezza e Difesa (PESD) che ha la sua origine nell’accordo di Saint  Malo del dicembre 1998 a 
seguito di un incontro tra il presidente francese Chirac e il primo ministro britannico Blair. Qui sono 
state getate le basi per una capacità autonoma di azione dell'Europa basata su forze militari 
credibili. Prima dell’istituzione della PESD nel 1999, l’Europa, sempre nel 1999, intraprende le sue 
prime missioni militari, anche se tramite il braccio operativo dell’UEO (Unione Europa 
Occidentale).
Il 12 dicembre 2003, su proposta dell’Alto Rappresentante della PESD, Javier Solana, viene 
approvata a Bruxelles dal Consiglio Europeo la EES, ossia la Strategia Europea di Sicurezza, primo 
documento dell’Unione Europea in cui si parla della pirateria a causa dell’incremento dei suoi atti, 
che viene pertanto inserita nella lista della criminalità organizzata e rappresentata come “una nuova 
dimensione della stessa”. Successivamente, sino al 2008, non si trova cenno della pirateria nei 
documenti dell'Unione Europea, allorquando in varie risoluzioni del Parlamento Europeo1023,1024 , 
viene decisa un'azione di contrasto alla pirateria al largo delle coste somale in ossequio alle varie 
disposizioni delle Nazioni Unite, fra cui la 1816 del 2008.
Viene pertanto alla luce l’8 dicembre 2008 la missione militare European Union Naval Force (EU 
NAVFOR) Somalia - Operation Atalanta1025, estesa il 23 marzo 2012 sino al dicembre 2014, con 
l’obiettivo di garantire la sicurezza dei trasporti marittimi di cibo e rifornimenti inviati in Somalia 
dall'agenzia ONU World Food Programme e delle imbarcazioni vulnerabili agli attacchi dei pirati 
nel golfo di Aden e al largo delle coste somale, intraprendendo nei confronti di costoro un’attività di 
prevenzione e repressione.
Nella “Relazione sull'attuazione della strategia europea in materia di sicurezza”, approvata dal 
Consiglio d’Europa l’11 e 12 dicembre 2008 riappare il termine pirateria; compare 5 volte rispetto 
alla sola presenza del documento precedente, anche se 4 nel breve capitolo dedicato al 
fenomeno1026. La pirateria assume qui un ruolo quasi autonomo, identificata quale minaccia alla 
sicurezza dell’Europa, scaturente da un contesto di fallimento dello stato - “Il fallimento dello Stato 
mina la nostra sicurezza attraverso la criminalità, l'immigrazione illegale e, più recentemente, la 
pirateria”. Quasi un ruolo autonomo, dunque, in quanto nel seguito del documento si parla della 
pirateria come di una nuova dimensione della criminalità organizzata. Appare ovvio che 
l’inserimento della pirateria insieme alla criminalità e l'immigrazione clandestina, in un paragrafo in 
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cui si parla di tali minacce come conseguenza del fallimento dello Stato, sia un preciso riferimento 
alla situazione somala, come si evince in seguito dal prosieguo del documento, nel breve capitolo 
dedicato alla pirateria e alla Strategia Europea di Sicurezza, che concentra l'attenzione sul fenomeno 
pirateria nell’Oceano Indiano e nel golfo di Aden.
Pur tuttavia sin dal 2009 l'attenzione dell’Unione Europea ha cominciato a orientarsi anche verso le 
altre aree infestate dalla pirateria e che comunque coinvolgono in particolare il traffico mercantile 
da e per l’Europa, quali il golfo di Guinea e gli stretti di Malacca e Singapore1027. In una 
recentissima dichiarazione riportata dalla stampa l’11 gennaio 2013, è stato annunciato il lancio di 
un nuovo progetto che riguarda una serie di aiuti economici, per complessivi 4,5 milioni di euro, 
mirati a incrementare la sicurezza di 7 stati costieri che si affacciano sull’area del golfo di Guinea: 
Benin, Camerun, Guinea Equatoriale, Gabon, Nigeria, Sâo Tomé e Togo1028. Inoltre, nel discorso 
tenuto ultimamente dal Commissario Europeo per gli Affari Marittimi e la pesca, Maria Damanaki, 
è stata portata l'attenzione non solo sulla pirateria nel Corno d'Africa, ma anche quella sul Golfo di 
Guinea e nel sud-est asiatico1029.
In realtà le azioni della comunità europea sono soprattutto accentrate su una funzione di building 
capacity e non su una funzione operativa; al contrario di quanto attualmente fatto dagli USA che 
hanno materialmente dispiegato alcune forze militari navali nell’Africa dell’Ovest e da lungo tempo 
hanno una permanenza navale e militare nelle acque e nazioni del continente asiatico. Per il 
perseguimento della sicurezza di un’area considerata strategica sotto il profilo del risorse logistiche, 
l'Unione Europea non agisce unitariamente sotto il profilo militare come invece accade per il Corno 
d’Africa; la differenza sostanziale è evidente.
Mentre la rotta per l'Oceano Indiano e il golfo di Aden è strategica per il flusso commerciale 
europeo nel suo complesso, non altrettanto lo è, per il momento quella nell’Africa dell’Ovest, dove 
gli interessi nazionali divergono. Le poche risorse militari comuni europee vengono impiegate 
laddove la necessità è maggiore e gli interessi convergono, ossia nel Corno d’Africa. La mancanza 
di uno strumento militare comune, il non essere una potenza globale interessata a una strategia 
pertanto globale, ma un insieme di nazioni in cui la politica estera e di conseguenze la proiezione 
militare della stessa è subordinata a un interesse nazionale, porta a privilegiare un’allocazione delle 
poche risorse materiali disponibili dove maggiormente se ne ravvisa la necessità a fronte di un 
interesse comune.
L’Europa, come complesso politico, si è adeguata alle nuove strategie statunitensi, che vedono un 
cambiamento nella prospettiva della sicurezza e contemplano una serie di attenzioni volte alle 
infrastrutture critiche, e non ha svolto un ruolo indipendente.
La direttiva del Consiglio Europeo dell’ 8 dicembre 2008 (Council Directive 2008/114/EC1030), 
attuata a seguito della proposta della commissione europea con il European Programme for Critical 
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Infrastructure protection del 20061031, in cui vengono fornite per la prima volta le definizioni di 
critical infrastructure, pur lasciando alle singole nazioni la responsabilità per l’implementazione dei 
piani operativi di difesa delle stesse, si pone decisamente nella scia delle precedenti iniziative 
statunitensi; ne segue l’impostazione adattandosi al nuovo concetto di sicurezza in cui i concetti 
safety and security viaggiano sullo stesso binario e in cui vengono messi in evidenza le 
interrelazioni fra il sistema pubblico e quello privato come un tutt’uno che contribuisce all’intero 
concetto di sicurezza nazionale. Anche in questo caso la struttura relativa all’intera catena logistica 
viene considerata un’infrastruttura critica interessante l’intera comunità, ma l’impostazione stessa 
della comunità rende al momento difficile l’implementazione di una politica comune, laddove gli 
interessi non siano perfettamente compatibili da ognuno degli Stati membri, cosa che ha portato 
spesso al fare riferimento, da parte dei singoli Stati al principio di sussidiarietà e a differenti 
tradizioni legali e sistemi di organizzazione come fattore ostativo all'implementazione di  una 
politica comune.
Nel campo della sicurezza del trasporto marittimo l’Unione Europea ha di fatto seguito la politica 
degli Stati Uniti, adeguandosi nel 2004 alla CSI (Container Security Initiative) e, come detto 
espressamente in un documento promanato dalla stessa Unione Europea nel 2009 1032 , seguendo la 
linea tracciata dagli Stati Uniti: “lead by U.S. initiatives but followed by a majority of other 
countries including the European Union and its Member States”. La pirateria assume quindi 
importanza laddove vi siano interessi comuni in particolare nel campo delle risorse energetiche, del 
trasporto marittimo e della criminalità1033.
Il differente approccio dell’Unione, in cui la pirateria viene vista sotto più profili, da quello della 
minaccia criminale a quello dell’European Commission Europe Aid Development and Cooperation 
Directorate-General sulla long-term responses to global security threats1034, come si rileva dal 
documento elaborato dall’European Committee on Crime Problems sul sea piracy1035,  indica la 
volontà di analizzare il fenomeno nei suoi molteplici aspetti, ma manca di una visione generale che 
li integri. È quello che accade all’interno della operazione Atlanta, ove un centro unico europeo, 
integrato con altre strutture internazionali o naviglio militare nazionale, tenta di coordinarsi; 
tuttavia, come si è in precedenza visto, ogni nave interviene secondo rules of engagement dettate 
anche dalle esigenze nazionali, per soddisfare le istanze proprie di ciascuna nazione, come si è visto 
al paragrafo 3.8 per quanto attiene la Danimarca e la Germania.
L’Unione Europea ha cercato di supplire e integrare il settore giudiziario attraverso accordi diretti 
con i paesi regionali quali Kenya, Seychelles, Mauritius e altri1036 , e di seguire l’esempio 
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statunitense del Regional Maritime Security Initiative attraverso una iniziativa simile, l’EUCAP 
NESTOR, la cui funzione principale è però di costruire e implementare le capacità delle nazioni 
interessate dal fenomeno nel Corno d’Africa, non di garantire anche una costante presenza militare 
nell’area.
Tuttavia, ritengo che la differenza di interpretazioni, proposte ed iniziative, non centralizzate in 
un’unico progetto o direzione, disperdano molto le enormi possibilità dell’Unione Europea nel poter 
giocare un ruolo decisivo nel contrasto alla pirateria, almeno per quanto attiene le due sponde 
dell’Africa, contribuendo anche a stabilire una linea di condotta che possa avere un impatto 
internazionale, attraverso, come detto un approccio integrato, basato non solo sulla risposta militare 
ma sulla capacità di combattere la corruzione, di sostenere lo sviluppo sostenibile di nazioni 
interessate dalle aree della pirateria e di poter intavolare un dialogo con forze per ora escluse da 
qualsiasi dialogo in una visione globale internazionale troppo aderente e al seguito di quelle 
statunitensi.
5.2. L’impegno militare contro la pirateria somala
Gli eventi che costituirono dei catalizzatori furono essenzialmente due. Il primo fu il tentato 
sequestro della nave da crociera battente bandiera delle Bahamas Seabourn Spirit nel 2005; l’evento 
provocò il deciso intervento statunitense con una serie di piani attuati dal Pentagono e una serie di 
modifiche che includevano il fenomeno della pirateria nella National Strategy for Maritime 
Security1037.
Il secondo fu l’attacco e sequestro del veliero da crociera Le Ponant, battente bandiera francese, che 
nel 2008 provocò un deciso intervento delle forze armate francesi, dopo il pagamento del riscatto e 
la liberazione dei croceristi e dell’equipaggio.
Le azioni armate delle forze militari non erano state sino al 2008, particolarmente efficaci,in parte 
per la mancanza di coordinamento, ma in particolare  per l’impossibilità legale di entrare all’interno 
delle acque territoriali somale, dove tutti i vascelli dirottati venivano portati.
 E’ da ricordare che l'inviolabilità delle acque territoriali rimane sempre un elemento sensibile e 
immutabile della giurisprudenza e delle relazioni internazionali; questo assioma vale almeno per 
quanto riguarda le navi militari, visto che si è precedentemente osservato quali danni la pesca 
illegale da parte di pescherecci esteri abbia provocato alla itticoltura somala. 
La US Navy era già intervenuta nel 2007 con le navi militari White Hall e Porter immediatamente 
dopo i dirottamenti della nave danese Danica White e della giapponese Golden Nori, ma senza 
alcun valido risultato1038. Come già detto, gli attacchi alle navi da crociera costituirono un punto 
limite, al di là del quale l'attività internazionale divenne intensa, ma limitata sempre alle acque 
somale.
Dal punto di vista militare sono attualmente presenti nel golfo di Aden e nell'Oceano Indiano 
numerose navi militari di diverse nazionalità, come si è detto, e tre gruppi organizzati; uno dalla 
NATO, l'altro dalla Unione Europea e il terzo, la Task Force 151, da una coalizione internazionale, 
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inizialmente a guida USA. La prima missione NATO, denominata Allied Provider si è avuta nel 
2008 ed è durata dal 24 ottobre al 15 dicembre con l’obiettivo di fornire una scorta alle navi del 
World Food Programme che trasportavano aiuti alle popolazioni colpite dalla carestia in Somalia, 
come si è già detto, e consentire un’azione di contrasto alla pirateria.
Immagine 5.1. Presentazione Power Point sulla missione NATO, Allied Provider.1039
La missione, sotto nomi diversi e con obiettivi diversi è continuata sino a oggi laddove assume il 
nome Ocean Shield ed è stata prorogata sino al 2014.
Immagine 5.2. Presentazione Power Point sulla missione NATO, Ocean Shield.1040
L’Unione Europea ha altresì cominciato una sua operazione nel 2008, denominata Atalanta, 
anch’essa con lo scopo di garantire la sicurezza delle navi che trasportavano aiuti per la popolazione 
somala:
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Immagine 5.3. Presentazione Power Point sulla missione dell’UE, Atlanta.1041
La terza forza integrata presente nell’area è la Combined Task Force 151, che comprende navi di 25 
nazioni ed è nata come una costola della Combined Task Force 150 - organizzata nel 2001 dopo i 
fatti dell’11 settembre come parte integrante delle operazioni militari condotte nella guerra al 
terrorismo - inizialmente  a guida e conduzione nazionale completamente statunitense, con il 
compito di monitorare e combattere eventuali movimenti di al Qaeda fra Pakistan e Corno d’Africa, 
in quanto le finalità anti-pirateria avrebbero indebolito le finalità antiterrorismo1042.
Da notare che gli Stati Uniti sono altresì presenti nell’area con proprie forze dipendenti dai comandi 
di Central Command (Centcom) - con responsabilità dall'Afganistan allo Yemen, uno dei dieci 
comandi militari in cui sono ripartite le forze armate statunitensi nel mondo - e della Quinta Flotta.
Appare logico che uno spostamento così consistente di navi in una zona sensibilissima sotto il 
profilo della strategia navale, appartenenti a strutture internazionali e regionali quali la NATO e 
l’Unione Europea, unita ad una forte presenza militare degli Stati Uniti e dei loro alleati, abbia 
provocato l’intervento di altre potenze navali che nell’affrontare la minaccia comune della pirateria, 
hanno interesse altresì a monitorare i movimenti di forze armate di altre nazioni o alleanze. Pertanto 
la Russia, la Cina e l’India hanno inviato anche le loro forze militari navali seguite da altre nazioni 
quali l'Australia, il Pakistan e l’Arabia Saudita, per non parlare dell’Iran, con una notevole 
concentrazione nell’area di mezzi militari.
Ma la pirateria, nonostante tale concentrazione e il crescente coordinamento fra le forze, attuato 
soprattutto attraverso delle strutture a ciò preposte a Djibouti, ha continuato a prosperare. Bisogna 
considerare che il tratto di mare da pattugliare è diventato enorme - estendendosi dal golfo di Aden 
sino alle aree viciniori alle Maldive e all’India - che non tutte le navi militari sono 
contemporaneamente in mare, che una dispersione delle stesse non porterebbe a enormi risultati, e 
soprattutto, che le forze da contrastare sono non convenzionali, numerose e non sempre 
identificabili facilmente.
Secondo i vari rapporti e testimonianze di coloro che sono stati vittime di sequestri o tentativi di 
sequestri da parte di pirati somali, dal momento dell’avvistamento degli skiff all’abbordaggio vero e 
proprio, passano dai 15 ai 30 minuti, tempo limite entro cui una nave militare può intervenire.
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La presenza di numerose imbarcazioni, non solo adibite al trasporto marittimo internazionale ma 
anche in attività di pesca, piccolo commercio e traffico costiero, non rendono certamente facile il 
compito delle navi militari di poter identificare quali barche stiano svolgendo una attività militare e 
quali invece siano impegnate in una azione di ricerca di una preda; per cui, se una nave militare non 
si trova nelle vicinanze di un attacco e non riesce ad essere avvertita in tempo, non ha possibilità di 
intervenire se non quando la finestra temporale di un possibile intervento si è ormai chiusa e l’unica 
soluzione è quella di seguire la nave ormai sequestrata sino al punto di ancoraggio.
L’attività anti-pirateria si basa soprattutto sulla deterrenza, nella considerazione che una volta che i 
pirati si siano impossessati di un obiettivo, la soluzione repressiva consistente in un atto di forza 
può comunque comportare la perdita di vite o danni alla nave.
In un’area in cui è comune che qualsiasi imbarcazione porti a bordo qualche arma - nonostante da 
parte dei rappresentanti ufficiali degli stati costieri si tenda a negarlo - il possedere armamenti non 
costituisce di per sè un criterio distintivo, cui va aggiunto il fatto che è estremamente facile potersi 
sbarazzare in mare di eventuali prove incriminanti. Un gruppo di pirati che si accorga di essere 
prossimo ad una controllo da parte di una nave militare, può facilmente sbarazzarsi del materiale 
incriminante buttandolo a mare; questo costituisce senza dubbio una azione preventiva, perché 
comunque raggiunge lo scopo di eliminare i mezzi con cui possano essere portati a termine atti di 
pirateria. Ma tali controlli, perché riportino effettivamente un successo nel quadro generale, 
dovrebbero essere effettuati su centinaia di imbarcazioni  su un ‘area enorme’; il che è impossibile.
Il giornalista inglese Ross Kemp, nel suo libro (che è un reportage giornalistico sulla pirateria), 
riporta le sue impressioni allorquando è stato imbarcato a bordo di una nave della marina militare 
britannica, la Northumberland, impegnata nel contrasto alla pirateria davanti alle coste somale1043. 
Quello che emerge dal suo resoconto è l'impossibilità di poter controllare un tratto di mare enorme, 
in cui si affollano numerose imbarcazioni, scegliendo con esattezza quali imbarcazioni possano 
essere controllate. 
Emerge dal suo racconto come il sequestro della nave Saldanha - battente bandiera maltese ma di 
proprietà greca, secondo la BBC, delle isole Marshall secondo l’autore - avvenuta il 22 febbraio del 
2009, sia di fatto accaduto sotto gli occhi della nave da guerra britannica, in quanto già dal giorno 
precedente la stessa aveva lanciato un allarme di possibile attacco da parte dei pirati; richiesta 
ricevuta dalla nave militare britannica che aveva inviato un suo elicottero per monitorare la 
situazione, ritenuta tranquilla quando il comandante della Saldanha aveva dato il cessato allarme, 
reputando trattarsi di pescatori di tonno, e l'elicottero non aveva rilevato alcun tipo di skiff nei 
pressi della nave. Secondo le investigazioni condotte dalla stessa Northumberland, invece, la 
flottiglia di pirati aveva seguito la nave durante la notte per attaccare la mattina successiva.
L’impiego di mezzi aerei e di un UAV (Unmanned Aerial Vehicle), altrimenti conosciuto come 
drone, oltre a risentire di limitazioni nell’uso, non possono costituire un elemento discriminatorio 
nella scelta dei bersagli e non consentono di tenere traccia di tutte le imbarcazioni che giornalmente 
lasciano le coste della Somalia. Le tattiche operative dei pirati somali sono in continua evoluzione 
come dimostra il passaggio da attacchi sotto costa ad attacchi molto al largo, con il passaggio dalle 
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imbarcazioni piccole e veloci all’uso di navi madre, prima singole, ora in successione che non 
consentono di comprendere quale sia o possa essere una nave pirata. Ulteriore elemento da 
considerare è che non si possono monitorare tutte le imbarcazioni che escono dalle coste somale,  e 
dunque è sufficiente che una delle tante imbarcazioni pirata raggiunga l’obiettivo di impossessarsi 
di una nave affinché il risultato prefissato dai pirati venga raggiunto, facendo sì che il 
dispiegamento di forze, che magari ha impedito un numero maggiore di attacchi, risulti come un 
fallimento.
Altre tecniche sono consistite nel cercare di evitare che il naviglio leggero - i così detto skiffs - 
potesse partire dalla costa intercettandolo prima che si dirigesse verso il mare aperto. Tale 
operazione attuata dalle forze NATO, cercando di arrivare a una specie di blocco dei porti, è fallito, 
nella considerazione, come visto da una precedente immagine, che è molto facile attrezzare una 
base di partenza su un punto qualsiasi della costa somala.
Bahadur a seguito di un colloquio con il comandante John Harbour, lo speaker della missione EU 
NAVFOR, descrive come il tentativo delle forze militari di isolare le basi di partenza dei pirati 
attraverso lo stretto monitoraggio dei porti di partenza, sia fallito considerato che la struttura 
organizzativa a terra ha semplicemente spostato tali basi dalle aree portuali alla costa1044; la prassi 
di caricare gli skiffs su dei rimorchi e trasportati a mezzo di fuoristrada su aree ben distanti da 
località portuali ha di fatto reso impossibile il monitoraggio, avendo trasformato l’intera costa in 
una base di partenza, come d’altronde si evince chiaramente dall'Immagine 2.9. di questo elaborato.
Una delle tecniche adottate per la protezione delle navi di passaggio è stata quella di costituire un 
corridoio di sicurezza nel golfo di Aden denominato Recommended Transit Corridor, che si 
estende per 860 chilometri, come si vede nell’Immagine 5.4. seguente:
Immagine 5.4. Presentazione Power Point dimostrando il corridoio di sicurezza: la Recommended Transit Corridor.1045
La soluzione non risulta tuttavia essere stata molto apprezzata, anche se la sicurezza ne risulta 
incrementata in quanto le navi mercantili, di fatto, transitano in convogli omogenei per velocità e 
tempistica, cosa che le costringe a una rotta e velocità tali da consentire a un numero di navi 
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sufficienti di attraversare il canale di protezione; senza contare che la scorta non è diretta, come 
avviene nei convogli.
La seguente immagine, tratta da una spiegazione dell’Intertanko sul significato dell’International 
Transit Corridor è esplicativa della procedura:
Immagine 5.5. Spiegazione dell’International Transit Corridor.1046
Quindi la maggioranza delle tecniche e attività di questo tipo sono fallite. Sino a tanto che non si 
otterrà un controllo sulla terraferma, non sarà possibile tenere a freno un’attività quale quella della 
pirateria.
I termini di costo/efficacia si basano su principi molto diversi. Da parte delle nazioni che stanno 
combattendo la pirateria, in particolare quelle occidentali, i fattori che influenzano il rapporto costo/ 
efficacia sono basati su parametri tipicamente occidentali; un’azione di repressione che porti a 
detenzioni e sequestri, raramente alla perdita della vita. Da parte dei pirati, in particolare somali, tali 
parametri non sono assolutamente validi. Il tessuto sociale della pirateria somala viene da 20 anni di 
guerra civile, con un numero enorme di rifugiati, morti, feriti e dispersi, e in cui qualsiasi parvenza 
di affidabilità da parte di un potere centrale è scomparso. L’unica salvaguardia e sicurezza può 
essere data da un’appartenenza ad un gruppo, sia esso clanico, come nella maggioranza dei casi, o a 
un signore della guerra, comunque anch’esso legato a una sovrastruttura clanica o tribale. In termini 
pratici significa che l’intera società è assuefatta d una violenza enormemente superiore a quanto si 
palesa come minaccia da parte delle forze anti-pirateria e pertanto la deterrenza non funziona. 
Peraltro siccome il rapporto costo/efficacia visto con i parametri dei pirati somali è ben diverso dal 
nostro, l’attività continuerà. Perché ho usato il termine diverso?  La risposta è semplice:la vita 
rispetto a com’era non può peggiorare ancora; e la morte, violenza e sopraffazione sono state 
compagne di numerose generazioni di somali. 
Important Considerations
Group Transits are not convoys! Group Transits will not 
necessarily be accompanied by a warship. 
As shown in the Case Study, although a vessel may see no other 
vessels at the start of her transit, other vessels participating in the 
same transit will converge during the critical stage of the transit. 
For this reason it is important that a vessel does not stop and wait 
for other vessels at the entry points and that they maintain the
required speed (SOG/GPS) for their group.
Although participating in a Group Transit each vessel must still
employ all possible anti-piracy security measures and maintain a 
VHF watch on Ch. 16 & 8 throughout the transit.
Finally and most importantly, without registering a vessel 
movement and transmitting regular position, course & speed 
updates to UKMTO, EU NAVFOR will not be able to provide 
warships with information regarding which vessels are in each 
transit and where/when they should expect to see them.
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 Un sequestro andato bene può portare a un incremento delle proprie possibilità non solo di vivere 
in maniera decente, ma anche di potersi concedere quegli status symbol che significano un 
avanzamento di ruolo in una società profondamente traumatizzata ed insicura. Come più volte 
ribadito dalle Nazioni Unite, il pagamento dei riscatti ha innestato un circuito senza fine, in cui un 
numero sempre più elevato di persone investe nella pirateria come in una lucrosa attività. Nè si può 
sottovalutare che gli investimenti sulla pirateria sono fatti secondo la logica di investimenti 
anticipati, per cui se non si sequestra una nave si è debitori verso persone che non hanno molti 
scrupoli nell’esigere il pagamento di quanto investito; in quest’ottica, è buona norma cercare 
comunque di portare a termine l’attività.
Sino a oggi, l’impiego di varie operazioni militari poste in essere su mandato delle Nazioni Unite si 
è rivelato perdente. Al di là di una diminuzione relativa degli attacchi, a costo di enormi spese in 
termini economici per le nazioni impegnate e di un innalzamento del livello di scontro, non vi sono 
stati risultati decisivi ma soprattutto i livelli di costo non sono compatibili con le attuali situazioni 
economiche mondiali; e spesso per miopia di numerosi paesi.
5.3. Aspetti economici e finanziari
Come ribadito più volte, l’attenzione mondiale si è concentrata molto sulla pirateria che interessa il 
golfo di Aden e l’Oceano Indiano. I fattori non sono da ricercare solo nell’elevato numero di 
attacchi che continuano ad essere portati alle navi in transito, anche se bisogna rilevare che il 
numero di attacchi, tentati o riusciti, è certamente minimo rispetto al numero di navi che transitano 
in quelle acque, ma anche connessi alla alta instabilità politica.
La preoccupante situazione dello Yemen, ove da lungo tempo è in atto una fortissima crisi, il 
controllo delle vie di trasporto marittimo che consentono il passaggio di enormi risorse - in 
particolare energetiche - dall’Africa verso le potenze emergenti, se non già emerse, di India e Cina, 
il transito ininterrotto di commercio dall’Asia all’Europa e viceversa rendono queste zone 
strategicamente importanti. La strategia cinese del così detto “filo di perle”, che prevede il 
rafforzamento delle relazioni politico-commerciali con i paesi della fascia costiera asiatica che va 
dal mar Rosso all’Indocina, attraverso la costruzione in particolare di opere infrastrutturali, ne è la 
riprova1047.
 Alcuni autori, fra cui ricordo Eklöf1048, Rosenberg 1049Murphy1050, Fu,Adolf e &Yui-Yip1051 hanno 
provato a quantificare il possibile danno inflitto dalla pirateria all’economia regionale o 
internazionale. Ma qualsiasi approfondito accertamento rileva che i numeri se le cifre fornite sono 
basate su una serie di dati incompleti o supposti. Già in precedenza si è esaminato come, 
allorquando si è parlato delle cifre pagate ai pirati somali per i riscatti, i dati forniti anche da 
agenzie ufficiali, erano spesso incompleti e impossibili da verificare.
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Un lavoro di Sami Benassi e Inmaculata Martinez Zarzoso intitolato How costly is modern 
Maritime Piracy for the International community, ha cercato di analizzare i costi della pirateria 
mondiale nel suo complesso attraverso un modello di gravità del commercio; particolare rilevanza è 
stata data alla pirateria somala e al costo che comporta1052. I costi internazionali per contrastarla 
assommerebbero a 26.8 miliardi di dollari; la cifra e il metodo usato, ancorché teoricamente 
interessanti perché derivano da un'analisi matematica, mi sembrano tuttavia un solo esercizio 
teorico che non tiene conto della realtà. Come detto, ed evidenziato anche nello studio, i numeri 
sono incompleti e si situano all’interno di un range che dipende dalle interpretazioni date al termine 
pirateria, al fatto se siano stati denunciati tutti gli attacchi e soprattutto al fatto che non ritengo che il 
trasporto commerciale risulti ridotto, per un effetto dovuto alla pirateria in generale, per una cifra di 
28 miliardi di dollari su un totale di 642 di scambi commerciali fra Europa ed Asia di cui 25.4 
imputabili alla pirateria somala; di fatto non vi sono dati che certifichino questo risultato, basato, 
come tutti, sulle supposizioni.
Bisognerebbe sapere quanto abbia inciso sul commercio la situazione di crisi generalizzata 
economica e finanziaria che ha ridotto all’origine il flusso commerciale e lo spostamento di notevoli 
interessi commerciali, quindi di comunicazione marittima, con altri poli. E di questo non si tratta.
Ma l’attività anti-pirateria ha un costo che esorbita il pagamento dei riscatti. I dati circa il 
pagamento dei riscatti sono sempre stati stimati, basandosi sui pagamenti conosciuti e ritenendo che 
a questi sia stata applicata una “tariffa” comune, salvo casi particolari quale quello della nave 
ucraina Faina sequestrata dai pirati con considerevoli armamenti a bordo, o petroliere con carichi di 
petrolio di enorme valore.
Se ne è già parlato in precedenza dei costi vivi del pagamento del riscatto e se ne riportano per 
completezza altri dati:
• Secondo la Chatham House di Londra, nel 2008, il prezzo dei riscatti sarebbe 
ammontato fra i 18 e 30 milioni di dollari1053.
• Haywood e Spivak stimano in 238 milioni di dollari il totale dei soli pagamenti effettuati 
nel 20101054.
Tuttavia il costo totale non si limita al solo riscatto. All’aumento dell’attività di pirateria 
corrisponde un aumento delle tariffe di assicurazione, come abbiamo visto in precedenza, tanto che 
alcune zone o aree, diventando assimilate a zone di guerra hanno dei costi di assicurazioni altissimi. 
Secondo lo studio effettuato da Oceansbeyondpiracy1055intitolato Economic Cost of Somali Piracy 
2010 la stima del costo totale delle assicurazioni contro la pirateria variava in un range da 460 
milioni a 3.2 miliardi di dollari negli anni dal 2009 al 2010.1056  La differenza fra le due cifre 
evidenzia un’approssimazione dei metodi usati per il calcolo, anche per via dell'ovvio riserbo delle 
compagnie di assicurazione. Di norma, le polizze assicurative che coprono i rischi per il carico e per 
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la nave relative alla pirateria sono incluse in clausole particolari; ovviamente tali clausole 
prevedono il pagamento di un premio maggiore.
Uno studio di Foreign Policy dell’aprile 2011, citando come fonte le organizzazioni internazionali 
di trasporto, sostiene che le tariffe assicurative siano salite a 20.000 dollari per viaggio nel 2009 
rispetto a una tariffa di 500 dollari nel 20081057. Sooksripaisarnkit scrive che, per i rischi connessi 
alla pirateria, gli armatori,hanno oggi il beneficio di una copertura assicurativa in tutte le versioni 
standard dei contratti disponibili per “corpo e macchina” e viaggio; tuttavia problemi sorgono per i 
proprietari delle merci trasportate, in quanto i rischi di pirateria non sono compresi nei contratti 
standard, ad eccezione dei contratti considerati in terminologia anglosassone “all risks”1058. Al 
contrario dei contratti standard, esistono altri contratti a cui è attribuito il nome “war risk” che 
includono al loro interno anche atti considerati di pirateria. La differenza è importante trattandosi di 
tariffe assicurative economicamente molto diverse
Tali dati sono confortati da altre dichiarazioni, rilasciate dall’associazione nazionale degli armatori 
indiani, attraverso un articolo scritto dai giornalsiti Mc Askill Andrew & Sundaram Kharthikeyan,  i 
quali contestavano le decisioni prese dal Loyd’s di Londra di considerare anche le coste indiane a 
rischio pirateria, in quanto estensione delle attività condotte dai pirati somali1059. Tuttavia nessuno 
dei contratti evita il rischio che l’assicurato affronti difficoltà durante la fase di rimborso, 
particolarmente laddove vi sia stato il pagamento di un riscatto.
Si evince da quest’ultimo articolo citato, che il costo di un'assicurazione si è incrementato dagli 
originari 500 dollari del recente passato sino a tariffe che arrivano anche a 150.000 dollari; questo 
perché l'inclusione di ulteriore spazio marino nelle zone considerate a rischio da parte del Joint War 
Committee1060  - e quindi il maggior parte utilizzato dalle navi per transitarvi - unito all’aumento 
delle tariffe, porta a una notevole impennata del costo; laddove prima bastava una assicurazione per 
soli tre giorni che coprisse l'attraversamento di una nave nello stretto di Aden, l’attuale situazione 
vede l'estensione temporale a 10 giorni per coprire il tratto dal golfo di Aden attraverso l’Oceano 
Indiano, con un aumento, secondo quanto dichiarato da una ditta di trasporti marittimi, la Varun 
Shipping, di 70.000 dollari per viaggio nel tratto fra l’India e il Medio Oriente.1061
Le polizze variano poi con il carico trasportato; sembra che i più colpiti dall’aumento delle tariffe 
assicurative relative alla pirateria siano i trasporti di materiale gassoso e quindi le LNG Carriers 
(Liquified Natural Gas). Un articolo del settembre 2011 stimava un aumento dei costi di 
assicurazione nel decennio passato del 7,5% annuo per tali navi, transitanti ovviamente nelle aree a 
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Bloomerg. June, 3, 2011. Reperibile al link: http://www.bloomberg.com/news/2011-06-03/india-fights-lloyd-s-expanding-piracy-
zone-after-300-fold-insurance-jump.html
1060 comitato che rappresenta gli interessi del Loyd’s di Londra e delle maggiori compagnie di assicurazione del mondo identificando 
le aree considerate a rischio per le compagnie assicurative.  http://www.lmalloyds.com/Web/market_places/marine/JWC/
Joint_War.aspx
1061McAndrew MacAskill & Karthikeyan Sundaram - India Fights Llyd’s Expanding Piracy Zone after 300 Fold Insurance Jump-, 
June,3,2011, reperibile al link:http://www.bloomberg.com/news/2011-06-03/india-fights-lloyd-s-expanding-piracy-zone-after-300-
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rischio, a fronte di una aumento medio dei costi generali del 4,2%1062. Le possibilità che una LNG 
Carrier possa essere sequestrata è aumentata nel corso degli anni, essendosi incrementato tale 
specifico tipo di traffico nel golfo di Aden, considerata la maggior richiesta da parte dei mercati 
europei e sudamericani che ha portato a un incremento di tale traffico attraversante il canale di Suez 
da 429 nel 2008 a 525 nel 2009 a 885 nel 20101063.
A questo va aggiunto un'ulteriore premio per un’altro tipo di assicurazione detta K&R (Kidnap and 
Ransom) relativa agli equipaggi1064; la particolarità di quest’ultima è che l’eventuale riscatto va 
prima pagato da chi ha sottoscritto il contratto e quindi ne va chiesto il rimborso. Tale tipo di 
premio si è incrementato di circa 10 volte per quanto attiene il traffico all’interno del Golfo di Aden 
man mano che è aumentato il rischio di pirateria1065, anche se un recente articolo della agenzia 
giornalistica Reuters dell’aprile 2010 mette in evidenza come anche in questo campo, il nascere di 
nuove compagnie assicurative che offrono tale particolare tipo di assicurazione, abbia contribuito, 
per ora ad una diminuzione dei prezzi1066. Diminuzione dei prezzi che va tuttavia presa con 
prudenza nella considerazione che, già all’epoca della redazione dell’articolo, si assisteva ad un 
incremento della richiesta di riscatto, con una media di un milione di dollari circa in più, essendo 
lievitata da 2 milioni di dollari nel 2009 a 3 milioni di dollari nel 2010, e soprattutto dal fatto che a 
tali compagnie di assicurazione siano associate delle agenzie di gestione dei rischi o sicurezza che , 
se all’inizio hanno abbassato i prezzi per essere competitive sul mercato, li stanno alzando offrendo 
anche altri servizi oltre quelli propri dell’assicurazione, quali la sicurezza e la gestione 
dell’eventuale riscatto. Questo non considerando che altre aree del mondo si stavano avviando a un 
incremento delle attività di pirateria marittima, talchè seppure è in aumento il numero di compagnie 
assicurative che offrono questo particolare contratto - assicurando quindi una concorrenza che tende 
a far diminuire i prezzi - il pagamento del premio sembra destinato ad aumentare. Una maggior 
attenzione e informazione sulla pirateria ha portato per l’anno 2011 a una stima che ritengo 
certamente più precisa, quindi un pagamento dei premi per circa 635 milioni di dollari da parte 
dello studio sul costo della pirateria somala nel 2011.
Interessante è il calcolo del costo per quanto riguarda il perseguire penalmente i pirati e detenerli. 
Ho già detto che questo costituisce uno dei grandi problemi che la comunità internazionale sta 
cercando di risolvere, in particolare quella occidentale per gli elevati costi che comporta. Il costo 
totale stimato dallo studio del progetto Ocenas Beyond Piracy, è di 16.43 milioni di dollari, ma con 
una importante distinzione: l'Europa, il Giappone e il Nord America, comprensivo quindi di Stati 
Uniti e Canada, spendono ben 14.700.000 dollari circa sul totale anzidetto, mentre le nazioni 
africane arrivano a circa 460.000 dollari ciascuna e l’intero continente asiatico a 1.220.000 circa1067. 
Da qui ben si comprende il perché si stia attivamente cercando di spostare la celebrazione dei 
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processi e la detenzione verso i paesi africani e quindi verso qualsiasi entità costituita in Somalia 
attraverso quel processo che ho descritto come somalizzazione.
Lo stesso studio stima, nel paragrafo 8 a pagina 24, un costo delle operazioni militari a livello 
internazionale pari a circa un miliardo e 273 milioni di dollari1068. Personalmente ritengo la 
previsione bassa. I costi sulla spesa militare sono stati effettuati calcolando il numero di navi 
presenti sul posto solamente per quanto concerne le tre flotte di cui ho prima parlato, ossia quella 
UE, quella NATO e la Task force 151, ma nulla è stato detto in relazione ai costi delle altre presenze 
militari. Nè sono stati presi in esame gli altissimi costi sostenuti da numerosi paesi per la 
costruzione di centri operativi e logistici a Djibouti inseriti, per ora, nell’ottica di un contrasto alla 
pirateria. Inoltre bisogna tenere presente che non sono sempre le stesse navi a operare nell’area, ma 
vi è un ricambio e sovrapposizione in certi momenti, per cui i costi del movimento dai vari luoghi 
ove sono normalmente stanziate le navi alla zona di operazioni e il loro rientro alle basi in territorio 
nazionale, sono incrementati; a tali costi si devono assommare le necessarie spese di manutenzione.
Per fare un semplice raffronto, secondo un’analisi apparsa su numerosi giornali nazionali il solo 
costo annuale presunto della missione Atalanta si aggirerebbe sui 720 milioni di euro1069: nella sola 
considerazione che le missioni importanti a carattere regionale o internazionale sono ben tre, basti 
moltiplicare il numero anzidetto per tre, considerato che ogni missione impiega circa lo stesso 
numero di navi e i costi si rilevano immediatamente superiori a quelli stimati. 
In un incontro avuto con personale dell’IMO a Londra sul problema Somalia,nel settembre del 
2011, venni a conoscenza di quanto numerose siano state le opportunità di correggere una 
situazione lungo le coste somale già nel 1998, allorquando il dottor Juvenal M. Shiundu, attuale 
dirigente dell’IMO, su richiesta delle Nazioni Unite condusse la missione “The Protection and 
Sustainable Development of Somali Marine Environment, Seaport and Coastal Areas”, le cui 
raccomandazioni servirono per numerosi studi sulla Somalia da parte del Consiglio di Sicurezza 
delle Nazioni Unite.
Una delle raccomandazioni era quella di investire una certa somma di denaro per la costruzione di 
una serie di attività collegate allo sviluppo dell'attività di pesca in zona e dello sfruttamento delle 
risorse marine; ma il finanziamento non venne approvato. Con il risultato che a oggi, globalmente, 
le spese per contrastare il fenomeno della pirateria marina al largo delle coste somale hanno 
raggiunto somme invero enormi rispetto all’investimento iniziale proposto per cercare di sviluppare 
zone che, se non aiutate, si stavano avviando verso la degradazione. Certo come appena detto, la 
pirateria ha un costo; ma quello che ci si dovrebbe chiedere è se il rapporto costo/efficacia sia 
favorevole, ossia se le enormi somme investite, in particolare per la difesa delle navi transitanti al 
largo delle coste somale, abbiano portato dei risultati che si possano considerare positivi.
 E questo non sembra, almeno per quanto attiene sia la popolazione somala, sia per la riduzione del 
fenomeno. 
 È apparso evidente, da quanto detto sinora, che se non si attuano politiche olistiche, in grado di 
affrontare il fenomeno globalmente e su diversi livelli, le spese permarranno sempre alte, perchè 
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Il fenomeno della pirateria, esiste, inutile negarlo; ma è legato a particolari fattori, soprattutto di 
natura sociale, più che antropologica.
Esso va messo in relazione con la particolare delicatezza del trasporto marittimo che non può più 
essere considerato a sé stante, ma fa parte di una complesso e integrato sistema che è la catena 
logistica, che comprende sia le zone di produzione di materie prime, che le zone dove tali materie 
vengono sfruttate che i mercati ove i prodotti finiti vengono utilizzati.
La dimensione di questa catena ormai diventata mondiale, si avvale di una serie di sottosistemi 
integrati e interdipendenti diventata nel tempo più fragile in cui l’effetto farfalla, prospettato dal 
fisico Edward Lorenz1070 o la teoria del cigno nero dell’epistemologo e trader Taleb1071, possono 
esser in agguato e portare a vere e proprie catastrofi. 
La estrema fragilità del sistema ha portato a contrastare le minacce in maniera preventiva, nella 
considerazione che una azione di repressione sul sistema, non porterebbe ad alcun risultato ottimale, 
essendosi l’effetto distruttivo già avviato, e potendo in tal caso contare solo sulla capacità di 
sopravvivenza del sistema stesso e di rigenerarsi nel minor tempo possibile.
La minaccia della pirateria non è facilmente controllabile, in quanto l’eradicazione delle 
motivazioni che ne stanno alla base in questa epoca moderna presupporrebbe ingenti investimenti 
internazionali, una minor importanza dei concetti che stanno alla base della sicurezza nazionale e 
soprattutto investimenti e progetti nel lungo tempo, tesi a mutare in maniera positiva le condizioni 
di vita delle aree in cui è presente tale minaccia, eradicando i problemi  socio economici che ne 
sono alla base; azioni che non consentirebbe di ottenere, comunque, evidenti risultati  nel giro di un 
breve - medio periodo.
Pertanto nel tempo la pirateria, considerato un fenomeno non più rilevante da anni, tanto che, come 
si è visto nella parte dedicata alla nascita del sistema legale internazionale (vedi paragrafo 3.3.) nel 
1927 non fu compresa nell’agenda dei lavori dell’Assemblea delle Nazioni, per fenomeni che 
necessitavano di essere regolati a livello internazionale. Nè, nonostante gli atti di pirateria (che oggi 
giuridicamente distinguiamo nella duplice veste di pirateria vera e propria ed Armed Robbery), 
abbiano continuato ad esistere nel tempo, il fenomeno è stato considerato rilevante sino a diventare 
una minaccia internazionale, da affrontare con mezzi militari, che sono quelli che consentono la 
massima risposta possibile per ottenere dei risultati nel minor tempo. 
L’integrazione fra interessi privati e interessi pubblici, quella fra intere comunità racchiuse in 
organismi internazionali che traggono la loro ricchezza o benessere dal commercio, è messa a 
rischio dalle uniche minacce ora esistenti sui mari, al di là delle catastrofi naturali; la pirateria e il 
terrorismo marittimo, ambedue viste nella loro funzione non di distruggere, perché impossibile, il 
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commercio marittimo internazionale, ma di poter provocare degli ingenti danni in virtù degli effetti 
a cascata possibili. A tale concezione non sono estranee le nuove politiche di sicurezza che 
ingenerano nell’opinione pubblica un livello di percezione del rischio molto più alto del rischio 
reale. 
La nave Mont Blanc nel 1917, carica di benzolo, TNT, polvere pirica e fulmicotone, esplose nel 
porto di Halifax (Canada) provocando oltre 1.600 morti - poi arrivati a 2.000 - 9.000 feriti e 
distruggendo gran parte della città1072. La nave Gran Camp, esplose a Texas City nel 1947, per 
motivi non identificati, con a bordo 2300 tonnellate di nitrato di ammonio. Le conseguenze 
innescarono la deflagrazione di un’altra nave presente in porto, la High Flyer, carica anch’essa di 
solfuro e 1000 tonnellate di nitrato di ammonio. Il risultato drammatico fu di 600 morti, 3.500 feriti 
e un danno all’epoca valutato in 67 milioni di dollari, equivalenti a 6,7 miliardi di dollari attuali1073. 
Oggi simili avvenimenti, metabolizzati all’epoca facilmente e senza conseguenze sul mercato 
internazionale, avrebbero disastrose conseguenze, ben superiori al danno derivante dai singoli fatti 
causa l’effetto a cascata e le conseguenze sull’intera Supply Chain, di cui si è in precedenza trattato 
nel paragrafo 4.5.
Lo stesso avviene per la pirateria, dove i danni vengono oggi ingigantiti sì dalla fragilità dl sistema, 
ma anche dalla differente percezione che abbiamo della minaccia e del rischio, tesi alla riduzione 
dello stesso ai minimi termini.
Come detto, le varie iniziative poste in essere a livello internazionale da organismi quali le Nazioni 
Unite o l’Unione Europea, agiscono non con politiche a lungo tempo mirate a identificare i 
problemi e risolverli sin dal loro apparire, ma dal correre dietro agli stessi una volta che si sono 
manifestati come minaccia; quanto detto a proposito dell'ambiente somalo è indicativo. 
Un’approccio integrato e coordinato che tenga conto delle differenti culture, della necessità di 
garantire una equa distribuzione delle risorse e di garantire dei diritti universali, passa attraverso 
politiche costose e lunghe che si scontrano contro gli interessi nazionali in una politica di potenza, 
che sono alla base del sistema politico mondiale, secondo le dottrine del realismo e del nuovo 
realismo nella teoria delle relazioni internazionali, e l’apparizione di nuovi attori, quali sono i pirati, 
crea scompiglio all’interno di un sistema abituato  a confrontarsi fra simili, ossia gli Stati.
Nè è da pensare che la pirateria possa limitarsi alla situazione attuale; lo sfruttamento delle risorse 
tecnologiche, adeguate ai tempi storici, può costituire un nuovo campo d'azione per la pirateria.
Il sistema dei trasporti mondiali si è dovuto confrontare in ritardo con un nuovo tipo di pirateria, cui 
non era avvezzo, per la carenza nel comprendere il problema sin dagli albori e ha cominciato quindi 
in ritardo ad adottare le contromisure che hanno portato a una diminuzione delle attività in Somalia 
soprattutto nel numero di azioni condotte a termine con successo da parte dei predoni; è probabile 
che il futuro della pirateria e del confronto con essa, giaccia nel settore informatico, laddove non a 
caso un certo tipo di azione è  chiamata pirateria informatica.
Il sistema trasporti e catena logistica è sempre più dipendente dalla informatizzazione, che consente 
riduzione dei tempi morti, risparmio di personale e maggiore efficienza; ma l’ informatica è un’altra 
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struttura che contribuisce, e non poco, alla fragilità del sistema stesso. Si andrà certamente verso un 
incremento dell’informatizzazione, soprattutto a bordo delle navi e del coordinamento delle stesse 
nel traffico mondiale: ma tali sistemi potranno essere sfruttati da una nuova generazione di pirati. 
Numerose sarebbero le iniziative da prendere per meglio affrontare la minaccia, che, seppur non 
tale da costituire allo stato odierno un rischio reale all’intero sistema mondiale del trasporto 
marittimo, esiste. 
Oltre a quanto già detto sulla necessità di una maggiore trasparenza dei dati e integrazione delle 
varie strutture internazionali che si dedicano allo studio del fenomeno, e alla necessità di affrontare 
il problema in maniera in maniera olistica negli interventi tesi non solo a frenarlo, ma possibilmente 
a diminuirlo nella sua globalità, evitando l’insorgere di altre possibili sacche territoriali ove il 
fenomeno possa espandersi, non vanno sottovalutate le integrazioni delle varie legislazioni 
internazionali per quanto riguarda il tracciamento e la lotta al settore economico della criminalità 
piratesca. Lo strumento economico si è rivelato prezioso, anche se non decisivo, nel combattere il 
terrorismo internazionale, non tanto per i danni arrecati alle organizzazioni sotto il profilo 
finanziario, quanto piuttosto perché ha consentito di avere un chiaro ed esaustivo panorama delle 
varie organizzazioni e della loro filiera economica e logistica; e infatti la stessa arma è spesso usata 
nei contesti nazionali contro la criminalità organizzata. In effetti la pirateria fa parte di tale contesto 
della criminalità, considerato che in fin dei conti, quello che cambia rispetto ad una situazione 
criminale comune, è solo l’ambiente marino in cui si svolge, ambiente caratterizzato spesso dalla 
sua internazionalità, nel senso di non essere soggetto a leggi nazionali e pertanto sfuggevole nella 
persecuzione dei reati.
Volendo fare un paragone con l’ambiente criminale che ci circonda, vediamo che le similitudini 
sono numerose, avendo a che fare sia con una criminalità organizzata che con una criminalità di 
tipo occasionale; cambia l'ambiente in cui si opera, ma è opportuno ricordare che il contrasto a tale 
tipo di attività è sempre risultato vincente quando effettuato a terra, aggredendo le radici del 
fenomeno, e non la sua manifestazione finale.
Va ricordato, come peraltro già messo in evidenza nel paragrafo 2.3.6.,che, poste di fronte alla 
necessità di rispettare impegni internazionali voluti nel passato, allorquando le percezioni erano 
sicuramente diverse da quelle attuali, le varie nazioni hanno raramente interesse a perseguire i pirati 
laddove non vi siano interessi nazionali in gioco, causa l’elevato costo del sistema.
Tutto ciò porta a indicare che non esiste, ancora , una piattaforma comune in cui i vari problemi, da 
quello giuridico a quello statistico a quello economico, vengano analizzati non separatamente ma 
congiuntamente, e in cui i vari interessi, inclusi quelli delle popolazioni che traggono profitto 
dall’attività di pirateria o terrorismo, vengano presi in esame in una visione olistica, anche per i 
differenti interessi geostrategici nazionali in gioco. Sarebbe tuttavia auspicabile che a livello 
dell’International Maritime Organization si creasse un’agenzia indipendente, e quindi agile e 
svincolata dai legami istituzionali propri delle Nazioni Unite, che conduca una approfondita e 
continua ricerca sul fenomeno indicando delle soluzioni integrate per una continua riduzione della 
minaccia al trasporto marittimo internazionale, tenendo altresì presente le nuove frontiere della 
minaccia, di cui raramente si parla; la cyber war, ricordando che di fatto è un conflitto che pone di 
fronte due avversari, non necessariamente soggetti statali.
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In un convegno della NATO relativo alla minaccia informatica dal titolo “Modelling CyberSecurity: 
Approaches, Methodologies Strategies” tenutosi a Venezia dal 6 al 7 febbraio 2009 sono emersi 
aspetti inquietanti riguardanti la cyber security e la minaccia portata alla catena nervosa costituita 
dai vari sistemi informatici. Dal furto di identità alle penetrazioni informatiche come l’hackeraggio, 
alla distruzione dei databases, alla compromissione di aree riservate, il futuro appare sempre più 
permeato da questa futura minaccia.
Alcune aziende produttrici di antivirus, nella stesura dei loro bilanci, e certamente non in 
comunicazioni dirette al pubblico, hanno ammesso di non essere in grado di contrastare 
completamente la minaccia informatica.
L'attenzione posta oggi sul problema della cyber security ha portato numerose nazioni a dotarsi di 
strumenti  e strutture aggiornati per combattere quella che viene definita la guerra del futuro. 
Gli Stati Uniti si sono dotati di un comando chiamato “Cyber Command” per combattere una futura 
(anche se ormai si potrebbe definire presente) guerra tecnologica, e lo stesso presidente Obama, 
all’interno della casa Bianca ha voluto una struttura denominata “Cyber Security Office” per 
coordinare tutti gli sforzi del governo tesi a proteggere i network nazionali.
Ormai i network nazionali fanno parte di quella che vien comunemente chiamata nel mondo 
anglosassone critical infrastructure, definito dal programma dell’Unione Europea per la protezione 
delle infrastrutture critiche come:
Critical infrastructure: the physical and information technology facilities, networks, 
services and assets that, if disrupted or destroyed, would have a serious impact on the 
health, safety, security or economic well-being of citizens or the effective functioning of 
governments in EU countries1074.
La stessa Commissione Europea già nel 2004 aveva messo in evidenza quale sarebbe stato il 
catastrofico impatto a seguito di un attacco terroristico di tipo informatico alle infrastrutture 
critiche, ponendo in evidenza il relativo numero di vittime, ma l’elevatissimo danno che ne sarebbe 
conseguito con la conseguente perdita di infrastrutture di servizio necessarie per il corretto 
funzionamento di una società complessa, quale risulta essere ormai la nostra occidentale, senza 
contare gli effetti a cascata che ne deriverebbero e che diventerebbero pertanto un moltiplicatore di 
danni 1075.
L’accelerazione dei tempi e lo spostamento verso un trasporto orientato sempre più sulla consegna 
“just-in-time” in cui i tempi dedicati alla sicurezza attuata fisicamente si accorciano in virtù della 
velocizzazione data dai sistemi informatizzati, ha avuto come conseguenza una maggior 
integrazione, sempre più in espansione fra numerosi operatori che condividono la stessa rete. E 
all’aumento degli operatori, ognuno a diverso livello di professionalità e interesse, corrisponde un 
abbassamento del livello di professionalità nell’usare il sistema che si deve adeguare a un livello 
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link, valido al 09 marzo 2013:http://europa.eu/legislation_summaries/justice_freedom_security/fight_against_terrorism/
l33260_en.htm
1075 Critical infrastructure protection, Communication from the Commission to the Council and the European Parliament of 
20 October 2004 – Critical Infrastructure Protection in the fight against terrorism [COM(2004) 702 final – Not published in the 
Official Journal] reperibile al link, valido al 09 marzo 2013:http://europa.eu/legislation_summaries/justice_freedom_security/
fight_against_terrorism/l33259_en.htm
medio standard e una maggiore difficoltà nel monitoraggio del sistema; questo di conseguenza 
comporta un abbassamento del livello di protezione.
Un rapporto dell’ENISA (European Network and Information Security  Agency) intitolato “Analysis 
of cyber security aspects in the maritime sector” mette infatti in evidenza come l'intero sistema 
marittimo nelle sue varie componenti, per quanto attiene all’Information and Communication 
Technology (ICT) - considerata la complessità del sistema e dei suoi numerosi protagonisti - è 
particolarmente vulnerabile agli attacchi informatici che potrebbero portare a gravi interruzioni 
sull’intero sistema dei trasporti, in considerazione della mancanza di consapevolezza dei rischi che 
questo comporta che porta ad una sottovalutazione della minaccia con conseguenze che potrebbero 
ripercuotersi a cascata:
The insufficient awareness and focus on cyber security results in a low sense-of-urgency 
combined with an inadequate preparedness regarding cyber risks. As a direct 
consequence, the effects of a potential cyber attack targeting maritime ICT systems could 
bring even more harm than in other sectors due to the probable poor coordination of the 
response and due to efficiency issues […] The increased dependency towards ICT systems 
combined with operational complexity and multiple maritime stakeholders involved, make 
the existing ICT environments particularly vulnerable to cyber attacks, which could result 
in severe maritime services disruptions. For example, cargo tracking and cargo 
identification are increasingly subject to cyber security incidents resulting from cyber 
attacks or system failures. The same applies for the automated systems handling the cargo 
in ports. Data theft, for criminal purposes, may increase as a direct result of insufficient 
cyber security measures – or measures not sufficiently matching the complexity of the ICT 
environment involved1076.
È una nuova dimensione della pirateria che non è stata ancora valutata e che dovrà esserlo già da 
adesso per non rischiare di incorrere nella situazione, sempre accaduta, in cui la pirateria assume un 
netto vantaggio nella corsa fra offesa e difesa.
--------------------------------------------------------------------
 Antonio Guido Monno.
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